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Abstract	  
	  
In	   this	   paper	   we	   examine	   different	   aspects	   regarding	   right	   turn	   accidents.	   By	   using	   design	  
science	  research	  methodology	  we	  have	  developed	  a	  problem	  based	  solution.	  We	  have	  based	  the	  
solution	  on	  theories	  concerning	  human	  behavior	  in	  a	  traffic	  environment.	  In	  addition	  to	  this,	  we	  
have	  been	  observing	  different	  intersections	  in	  Copenhagen.	  
	   Our	   solution	   seeks	   to	   conjure	   awareness	   among	   road	   users,	   and	   adds	   new	  
information	  to	  traffic.	  The	  intention	  is	  to	  affect	  cyclists	  to	  avoid	  the	  blind	  spot	  of	  a	  lorry.	  Based	  
on	   different	   theories	   and	   observations,	  we	   believe	   that	   our	   design	   is	   a	   possible	   contributor	   to	  
decreasing	  right	  turn	  accidents.	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1.	  Indledning	  
	  
1.1	  Problemfelt	  	  De	   sidste	   fem	   år	   er	   23	   cyklister	   blevet	   dræbt	   af	   en	   højresvingende	   lastbil	   (Trafikstyrelsen	  2013),	  og	  alene	  i	  år	  har	  8	  cyklister	  mistet	  livet	  (NyhederneTV2).	  Højresvingsulykkerne	   sker	   i	   hele	   landet.	   I	   signalregulerede	   kryds,	   såvel	   som	   ikke-­‐signalregulerede,	   indkørsler	   til	   ejendomme	   etc.	   Alle	   steder	   i	   trafikken	   hvor	   en	   cyklist	   kan	  komme	   til	   at	   færdes	   på	   højre	   side	   af	   en	   svingende	   lastbil,	   er	   der	   en	   risiko	   for	   ulykke,	   da	  chaufføren	  har	  et	  begrænset	  udsyn	  fra	  førerhuset.	  	   I	  Danmark	  er	  der	  en	  udbredt	  cykelkultur	  og	  det	  afspejles	  bl.a.	  i	  København,	  som	  har	  sat	  sig	  en	  målsætning	  om	  at	  være	  ”verdens	  bedste	  cykelby”	  i	  2015,	  og	  som	  alene	  i	  2013	  har	  afsat	  250	  mio.	  kr.	  til	  at	  bedre	  en	  række	  forhold	  for	  cyklisterne	  i	  København.	  Kommunen	  har	  en	  ambition	  om	  at	  øge	  antallet	  af	  københavnere,	  der	  vælger	  cyklen	  som	  transportmiddel	  til	   og	   fra	   studie	   og	   arbejde	   fra	   36%	   til	   50%.	   Dette	   skulle	   gerne	   blive	   en	   realitet	   i	   2015	  (Cykelregnskabet	  2012:2).	  Det	  er	  ikke	  København	  alene,	  der	  arbejder	  på	  forbedringer	  af	  forholdene	  for	  det	  cyklende	   folk.	   Omkringliggende	   kommuner	   samarbejder	  med	  Københavns	   kommune	   om	   at	  anlægge	   de	   nye	   cykel-­‐super-­‐stier,	   som	   skal	   forbinde	   hovedstadsregionen	   i	   et	   stort	  cykelnetværk,	  hvor	  der	  lægges	  vægt	  på	  tryghed,	  sikkerhed	  og	  komfort	  (Cykelsuperstier).	  Lige	  såvel	   arbejder	   man	   i	   Odense	   og	   Århus	   på,	   at	   etablere	   en	   ”cykelby	   i	   verdensklasse”	  (Cykelregnskabet	  2009),	  (Odense	  2012).	  På	   trods	   af	   forbedringer	   og	   tiltag	   landet	   over,	   har	  man	   endnu	   ikke	   formået	   at	  reducere	  antallet	  af	  højresvingsulykker	  mellem	  lastbiler	  og	  cyklister.	  Lidt	  over	  6	  personer	  er	  gennemsnitligt,	  de	  sidste	  14	  år,	  blevet	  kørt	  ned	  med	  døden	  til	  følge	  (Trafikstyrelsen	  2013).	  Dette	  giver	  anledning	  til	  undren	  omkring,	  hvorledes	  man	  kan	  komme	  problemet	  til	  livs.	  Der	  er	  mange	  måder,	  hvorpå	  en	  løsning	  kan	  gribes	  an.	  Vi	  har	  valgt	  følgende:	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1.2	  Problemformulering	  	  
Hvordan	  kan	  vi	  ved	  hjælp	  af	  en	  designorienteret	  løsning,	  mindske	  antallet	  af	  
højresvingsulykker?	  	  
1.3	  Begrebspræcisering	  	  Højresvingsulykke:	  Ulykke	  mellem	  højresvingende	  lastbil	  og	  cyklist.	  	  Designorienteret	  løsning:	  Et	  fysisk	  design.	  	  
1.4	  Arbejdsspørgsmål	  	  
Hvorfor	  sker	  højresvingsulykker?	  	  Vi	   vil	   gerne	   undersøge,	   hvordan	   højresvingsulykker	   opstår,	   og	   hvilke	   faktorer	   der	   har	  indflydelse	  på	  disse.	  	  	  
Hvad	  er	  der	  blevet	  gjort	  for	  at	  undgå	  højresvingsulykker?	  	  Vi	  vil	  undersøge	  kampagner	  og	  tiltag,	  der	  er	  blevet	  sat	  i	  værk	  for	  at	  undgå	  højresvingsulykker.	  	  	  
1.5	  Semesterbinding	  Semesterbindingen	   for	   dette	   projekt	   er	   Design	   og	   Konstruktion.	   Dimensionen	   omhandler	  designvidenskab	  og	  har	  fokus	  på	  udvikling	  og	  evaluering	  af	  systemer,	  processer	  og	  artefakter.	  Undervejs	   i	   dette	   projektforløb	   har	   vi	   benyttet	   designvidenskabelige	   metoder	   til	   at	  understøtte	   og	   organisere	   vores	   designproces.	  Herudover	   har	   vi	   gjort	   brug	   af	   dimensionen	  Subjektivitet,	   Teknologi	   og	   Samfund.	   Denne	   studeres	   blandt	   andet	   med	   teorier	   inden	   for	  humanvidenskab	  og	  beskæftiger	  sig	  med	  relationen	  mellem	  teknologi,	  mennesker,	  kultur	  og	  samfund.	   Vores	   empiri	   ligger	   primært	   inden	   for	   det	   humanvidenskabelige	   felt,	   da	   den	  fremstiller	   flersidede	   teorier	   og	   forståelser	   af	   hvordan	   og	   hvorfor,	   mennesker	   i	   trafikken	  handler,	   som	   de	   gør.	   På	   baggrund	   heraf,	   har	   vi	   designet	   en	   teknologisk	   løsning,	   der	   har	   til	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formål	   at	  mindske	   antallet	   af	   højresvingsulykker,	   ved	   at	   gøre	   opmærksom/synliggøre	   (på)	  fare	  og	  derved	  påvirke	  trafikanters	  adfærd	  (ruc.dk).	  	  
2.	  Designmetode	  	  Det	  følgende	  afsnit	  vil	  vi	  redegøre	  for	  en	  række	  metoder	  omhandlende	  designprocesser.	  Vi	  vil	  komme	  ind	  på	  Bryan	  Lawson,	  som	  stiller	  spørgsmålstegn	  ved	  designmodeller	  og	  hvorvidt	  det	  er	  muligt	   at	   følge	   disse,	   samt	   Jane	  Darke	   som	  har	   udtænkt	   en	  metode	   hvor	   designidéen	   er	  primus	  motor	  for	  designprocessen,	  og	  Alan	  R.	  Hevners	  metode	  The	  Design	  Science	  Research	  Cycle.	   Derudover	   vil	   vi	   sammenligne	   og	   diskutere	   Lawsons,	   Darkes	   og	   Hevners	   metode.	  Afslutningsvis	  vil	  vi	  redegøre	  for	  hvordan	  vi	  har	  benyttet	  os	  af	  Hevners	  metode,	  som	  er	  den	  vi	  har	  brugt	  til	  vores	  designproces.	  	  
2.1	  Bryan	  Lawson	  	  Bryan	   Lawson	   er	   design	   forsker	   og	   har	   skrevet	   bogen	   How	   Designers	   Think:	   The	   Design	  
Process	  Demystified.	   Heri	   er	   der	   et	   kapitel	   omhandlende	   forskellige	  metoder	   og	   tilgange	   til	  designprocessen.	  De	  fleste	  af	  disse	  tilgange	  er	  teoretisk	  baseret	  og	  er	  ifølge	  Lawson	  nærmere	  opstået	   ved	   tanken	   om	   hvordan	   man	   designer,	   end	   ved	   at	   observere	   designprocessen	   i	  praksis.	   Karakteristisk	   for	   metoderne	   er,	   at	   de	   er	   logiske	   og	   systematiske,	   og	   dette	   søger	  Lawson	  at	  gøre	  op	  med	  (Lawson	  2006:40).	  	  	  Lawson	  har	   i	   sin	   bog	   skrevet	   kapitlet	  Route	  maps	  of	   the	  design	  process,	   som	   redegør	   for	   en	  række	  forskellige	  tilgange	  til	  processen	  som	  han	  kalder	  ”route	  maps”.	  Disse	  har	  til	  hensigt	  at	  strukturere	  og	  effektivisere	  processen	  i	  et	  designforløb,	  men	  viser	  sig	  ofte	  svære	  at	  følge,	  da	  de	   fleste	   designere	   har	   forskellige	   kompetencer	   og	   derfor	   forskellige	   tilgange	   til	  designprocessen	  (Lawson	  2006:32);	  	   ”Some	  designers,	   such	  as	  architects,	   interior	  and	  product	  designers	  need	  a	  highly	  
developed	  visual	  sense	  and	  usually	  need	  to	  be	  able	  to	  draw	  well.	  …	  Other	  designers	  
at	   the	  more	   engineering	   end	  of	   the	   spectrum	  are	   likely	   to	  need	  higher	  numeracy	  
skills	  and	  so	  on.”	  	  
	   Side	  7	  af	  63	  
(Lawson	  2006:33)	  	  Lawson	  gennemgår	  en	   række	   forskellige	   tilgange	   til	  designprocessen,	   som	  har	   til	  hensigt	  at	  identificere	   alle	   nødvendige	   aktiviteter	   i	   denne.	   De	   forskellige	   tilgange	   har	   til	   fælles,	   at	   de	  antages	  at	  foregå	  i	  en	  logisk	  og	  forudsigelig	  rækkefølge.	  Ifølge	  Lawson	  virker	  det	  også	  logisk	  at	  antage,	  at	  designeren	  må	  foretage	  en	  række	  handlinger	  i	  en	  bestemt	  rækkefølge,	  for	  at	  nå	  fra	  start	  til	  slut	  (Lawson	  2006:33).	  I	  RIBA’s	  Architectural	  Practice	  and	  Management	  Handbook	  (1965)	  præsenteres	  et	  route	  map,	  hvor	  designprocessen	  er	  delt	  op	  i	  fire	  faser:	  	  Fase	  1:	  	   Opsamling	  på	  generel	  information	  og	  information	  om	  det	  specifikke	  problem.	  Fase	  2:	   Undersøgelse	  af	  problemets	  natur,	  og	  mulige	  løsninger.	  Fase	  3:	   Udvikling	  og	  specificering	  af	  en	  eller	  flere	  af	  de	  mulige	  løsninger	  isoleret	  i	  fase	  2.	  Fase	  4:	   At	  kommunikere	  en	  eller	  flere	  løsninger	  ud	  til	  folk	  i	  eller	  udenfor	  designholdet.	  (Lawson	  2006:33-­‐34)	  	  Lawson	  peger	  på,	  at	  udviklingen	  af	  designet	  vil	  bevæge	  sig	  igennem	  alle	  fire	  faser,	  men	  ikke	  nødvendigvis	   i	   den	   angivne	   rækkefølge.	  Det	   kan	   være	   svært	   for	   designeren	   at	   vide	   hvilken	  viden	  og	   information	  der	  skal	   indsamles	   i	   fase	  1,	   før	  problemets	  natur	  er	  blevet	  undersøgt	   i	  fase	  2.	  Herudover	  peger	  den	  detaljerede	  udvikling	   af	   løsninger	   i	   fase	   3	   sjældent	  på	   en	   specifik	   løsning,	   hvilket	   afslører	  svaghederne	   i	  designerens	   forståelse	  af	  problemets	  natur	  og	  akkumulationen	  af	  relevant	   infor-­‐mation.	   Derfor	   kan	   der	  være	  behov	  for	  at	  genoptage	  aktiviteter	  i	  fase	  2	  (Lawson,	  2006	  :	  34-­‐35).	  	  Lawson	   foreslår	   et	   alternativt	   route	  map	   (model	   1),	   som	   ikke	   er	   underlagt	  en	  bestemt	  rækkefølge	  af	  aktiviteter,	  men	  består	  af	  tre	  faser,	  evaluering,	  analyse	  og	  syntese,	  der	  kan	  gentages	  efter	  behov	  (Lawson	  2006:48).	  
Model	  1	  (Lawson	  2006:49)	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Denne	  model	  tillader	  designeren	  at	  gennemgå	  en	  iterativ	  proces,	  fremfor	  en	  lineær	  (Lawson	  2006:39-­‐40).	  	  Her	   består	   analysen	   af	   indsamlingen	   af	   relevant	   viden	   og	   forhold	   der	   gør	   sig	  gældende	   for	   det	   specifikke	   design.	   Analysen	   er	   altså	   organiseringen	   og	   struktureringen	   af	  problemet.	  Syntesen	  søger	  at	  give	  respons	  til	  problemet	  og	  skabe	  løsninger.	  Evalueringen	  har	  til	   formål	   at	   give	   respons	   til	   syntesen	   og	   analysen,	   og	   besvare	   om	   løsningen	   er	   den	   rigtige	  (Lawson	  2006:37).	  Efter	   gennemgang	  af	  hver	   fase	  opnår	  designeren	   indsigt	   i,	   om	  en	  anden	  fase	  skal	  gentages	  (Lawson	  2006:48).	  	  	  
”However,	   this	   map	   should	   not	   be	   read	   too	   literally	   since	   any	   visually	  
understandable	   diagram	   is	   probably	   far	   too	   much	   of	   a	   simplification	   of	   what	   is	  
clearly	  a	  highly	  complex	  mental	  process”	   (Lawson	  2006:49)	  	  Lawson	  stiller	  spørgsmålstegn	  ved,	  om	  designprocesser	  er	  noget	  der	  kan	   følges	   til	  punkt	  og	  prikke,	   og	   om	   det	   bliver	   gjort	   i	   praksis.	   Han	   foreslår	   et	   alternativt	   route	  map,	   som	   tillader	  designeren	  at	  gennemgå	  faserne	  efter	  behov,	  således	  at	  man	  opnår	  en	  iterativ	  proces.	  	  
2.2	  Jane	  Darke	  –	  Primary	  generator	  
	  Jane	  Darke,	  tidligere	  kollega	  til	  Lawson,	  interviewede	  britiske	  arkitekter	  om	  måden	  de	  greb	  en	  design	  proces	  an.	  På	  baggrund	  af	  disse	  undersøgelser	  grundlagde	  hun	  følgende	  metode.	  
	  The	   primary	   generator	   udspringer	   fra	   idéen	   om,	   at	   starte	   med	   at	   konstruere	   et	   design	   og	  derefter	   finde	   ud	   af	   problemerne	   omkring	   dette.	   Designet	   bliver	   lavet	   ud	   fra	   en	   opstillet	  hypotese	  omkring	  en	  løsning	  eller	  et	  angivet	  problem	  (Lawson	  2006:46).	  Ved	  at	  starte	  med	  at	  udvikle	   prototypen	   inden	   man	   har	   indsamlet	   viden,	   giver	   det	   designeren	   mulighed	   for	   at	  evaluere	   anderledes.	   Denne	  metode	   giver	   anledning	   til	   at	   gribe	   opgaven	   praktisk	   an,	   og	   se	  hvilke	  designs	  der	  fungerer	  bedst	  til	  de	  respektive	  løsninger.	  Herefter	  analyserer	  og	  evaluerer	  man,	  og	  vender	  efterfølgende	  tilbage	  til	  skabelsen	  af	  designet.	  Designeren	  har	  nu	  en	  ny	  viden,	  som	  bliver	   videregivet	   til	   den	  næste	   prototype.	   Iterationer	   kan	   gentages	   indtil	   det	   ønskede	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resultat	   er	   opnået.	   Denne	   metode	   foregår	   i	   særdeleshed	   ved	   hjælp	   af	   eksperimentel	  observation	  og	  idégenerering	  (Lawson	  2006:46).	  
	  Den	  ovennævnte	  metode	  giver	  et	  andet	  billede	  af,	  hvordan	  man	  kan	  gribe	  en	  designproces	  an.	  Denne	   har	   sine	   fordele	   ved,	   at	  man	   kan	   bruge	   sin	   kreativitet	   til	   at	   se	   på	   løsninger	   uden	   at	  tænke	   på	   begrænsninger.	   Ulempen	   kan	   være,	   at	   designeren	   ikke	   er	   kreativ	   nok	   til	   at	  gennemskue	  eventuelle	  problemer,	  der	  kan	  opstå	  	  igennem	  processen	  (Lawson	  2006:47).	  	  	  
2.3	  Alan	  R.	  Hevner	  	  Alan	  R.	  Hevner	  har	  på	  baggrund	  af	  Juhani	  Iivaris	  essay,	  A	  Paradigmatic	  Analysis	  of	  Information	  
Systems	  As	  a	  Design	  Science,	   fremstillet	   en	  model	   som	   ikke	   følger	   en	   bestemt	   rækkefølge	   af	  aktiviteter,	  ligesom	  Lawsons	  egen	  model,	  men	  nærmere	  beskriver	  de	  forskellige	  faktorer,	  som	  har	   indflydelse	  på	  den	   iterative	  proces	  designeren	  har	  været	   igennem.	  Denne	  model	  kalder	  Hevner	  ”The	  Design	  Science	  Research	  Cycle”(model	  2)	  (Hevner	  2007:88).	  I	  det	  følgende	  afsnit	  vil	  vi	  beskrive	  de	  forskellige	  aspekter	  som	  modellen	  omhandler.	  
	  	  
2.3.1	  Relevanscyklussen	  	  Relevanscyklussen	   er	   processen,	   der	   forbinder	   miljøet,	   der	   i	   modellen	   defineres	   som	  mennesker,	  organisation	  og	  teknologi,	  med	  det	  endelige	  design.	  
Model	  2	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Relevanscyklussen	   handler	   om	   at	   identificerer	   muligheder	   og	   problemer	   i	   et	  givent	  miljø.	  Når	  disse	  er	  fundet	  kan	  arbejdet	  på	  designet	  begynde.	  Når	  designet	  er	  færdigt	  og	  afprøvet	   i	   praksis,	   går	   man	   tilbage	   og	   kigger	   på	   hvilke	   problemer	   det	   har	   løst,	   og	   hvilke	  muligheder	  det	  har	  udnyttet	  eller	  åbnet	  op	  for.	  Et	  nyt	  løsningsforslag	  vil	  bestemme	  hvorvidt	  yderligere	   iterationer	   af	   relevans	   cyklussen	   er	   nødvendigt.	   Ofte	   kan	   et	   design	  medføre	   nye	  problemer	   eller	   begrænse	   funktionaliteten,	   såvel	   som	   inspirere	   til	   nye	   muligheder.	   Denne	  cyklus	  er	  en	  evaluering	  af	  relevansen	  mellem	  miljøet	  og	  produktet	  (Hevner	  2007:89).	  	  
2.3.2	  Forskningscyklussen	  	  Forskningscyklussen	  er	  det	  led	  der	  forbinder	  vidensbasen	  med	  designet.	  Vidensbasen	  består	  af	   en	   række	   forskellige	   faktorer;	   videnskabelige	   teorier,	   metoder,	   erfaringer,	   ekspertise,	  designprocesser,	   etc.	   Disse	   skaber	   grundlag	   for	   empirien	   til	   selve	   designet.	   Designforslaget	  kan	  således	  også	  bidrage	  til	  vidensbasen,	  da	  en	  evaluering	  af	  denne	  ofte	  medfører	  uforudsete	  resultater	  og	  ny	  viden.	  Den	  nye	  viden	  fra	  evalueringen	  af	  designet	  vægtes,	  ifølge	  Hevner,	  lige	  så	  højt	  som	  teori,	  da	  ikke	  alle	  designs	  kan	  følge	  en	  deskriptiv	  teori	  (Hevner	  2007:89-­‐90).	  	  	  
2.3.3	  Designcyklussen	  	  Denne	  cyklus	  har	  til	  formål	  at	  generere	  flere	  alternativer	  til	  et	  design	  og	  evaluere	  disse,	  indtil	  et	  tilfredsstillende	  resultat	  er	  nået.	  	  Designcyklussen	  hviler	  på	  empirien	  fra	  de	  to	  andre	  cyklusser,	  men	  er	  forholdsvis	  uafhængig	  i	  sin	  egen	  proces	  (Hevner	  2007:90-­‐91)	  	  Ovenstående	  er	  der	  blevet	  redegjort	  for	  Hevners	  metode,	  samt	  en	  uddybende	  forklaring	  af	  de	  forskellige	  cyklusser.	  	  	  
2.4	  Diskussion	  af	  metoder	  	  I	  dette	  afsnit	   forklares	  Lawson	  og	  Hevners	   route	  maps.	  Derefter	  vil	  der	  være	  en	  diskussion	  omkring	  disse,	  som	  inkluderer	  RIBA’s	  route	  map	  og	  Jane	  Darkes	  metode.	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  Lawsons	  route	  map	  (model	  1)	  beskriver	  en	  iterativ	  proces,	  hvor	  designeren	  bevæger	  sig	  frit	  fra	  den	  ene	   fase	   til	  den	  anden,	  alt	   efter	  behov.	  Dette	   route	  map	  er	  en	  simpel	   illustration	  af,	  hvordan	  en	  designproces	  generelt	   ser	  ud,	   eller	  bør	   se	  ud,	  da	  man	  sjældent	   følger	  en	   lineær	  proces.	   Ifølge	   Lawson	   skal	   dette	   route	   map	   finde	   frem	   til	   et	   enkelt	   løsningsforslag,	   som	  behandles	   iterativt	   igennem	   hele	   processen,	   ved	   at	   vende	   tilbage	   til	   de	   enkelte	   faser	   og	  evaluere.	  	   Lawsons	  model	   er	   blevet	   til	   i	   bestræbelsen	   på	   at	   skabe	   et	   route	   map,	   som	   er	  baseret	  på	  observationen	  af	  designprocessen	  og	  tendenser	  heri,	  fremfor	  de	  mange	  teoretiske	  tilgange	  som	  følger	  en	  bestemt	  struktur.	  	  	  Hevners	  route	  map	  (model	  2)	  er	  ligeledes	  iterativ,	  men	  dette	  vejleder	  om	  hvilken	  viden,	  der	  skal	  indsamles	  fra	  det	  miljø,	  designet	  skal	  implementeres	  i,	  for	  at	  kunne	  komme	  med	  et	  eller	  flere	  kvalificerede	  løsningsforslag.	  	  Dette	   route	  map	   følger	   en	   systematik	   i	   tre	   faser.	   De	   tre	   faser	   bliver	   behandlet	  iterativt,	  for	  at	  supplere	  hinanden	  bedst	  muligt.	  	  De	   to	   metoder	   adskiller	   sig	   ved,	   at	   Lawson	   søger	   en	   generel	   metode,	   som	   fungerer	   mere	  flydende	  end	  de	  fleste	  route	  maps,	  hvilket	  giver	  designeren	  den	  fornødne	  frihed	  til	  at	  iterere	  efter	   behov.	  Modsat	  Hevners	  metode	   kan	   Lawsons	   i	   højere	   grad	   benyttes	   af	   alle	   designere.	  Designere	   har	   forskellige	   tilgange	   til	   designprocessen	   og	   derfor	   er	   Lawsons	  model	   et	   godt	  billede	  af	  den	  brede	  designproces.	  	  Hevners	  metode	  er	  mere	  konkret	  end	  Lawsons.	  Dette	  kan	  have	  en	  negativ	  effekt,	  da	  designeren	  kan	  blive	  begrænset	  af	  sine	  valg	  af	  løsninger	  og	  idéer.	  I	  Hevners	  model	  kan	  man	  ikke	  starte	  med	  designet,	  da	  metoden	  bygger	  på	  inputs	  fra	  relevans	  og	  forsknings	  cyklusserne.	  Derimod	  kan	  du	  godt	  starte	  med	  et	  designforslag	   i	  Lawsons	  model.	   Ingen	  af	  de	  ovennævnte	  modeller	  har	  et	  fastlagt	  slutpunkt,	  hvilket	  er	  en	  fordel,	  for	  at	  opnå	  et	  tilfredsstillende	  design,	  da	  man	  kan	   iterere	  processerne	   indtil	   det	   ønskede	   resultat	   er	   opnået.	  RIBA´s	   route	  map	  er	  overskueligt,	   da	   det	   ikke	   er	   stillet	   op	   som	   en	   model,	   men	   derimod	   nogle	   faser,	   som	   kan	  krydses,	  alt	  efter	  designerens	  behov.	  Dette	  giver	  den	  fornødne	  kreative	   frihed	  til	  hver	  enkel	  designer.	   En	  metode	   som	   adskiller	   sig	   fra	   resten,	   er	  Darkes	  model,	   der	   uden	   indsamling	   af	  empiri,	   starter	   med	   én	   designløsning	   og	   herefter	   evaluerer	   designet	   for	   at	   identificere	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eventuelle	   problemer.	   I	  Darkes	  metode	   er	   der	   frihed	   til	   at	   designe,	  men	  dette	   kan	   være	   en	  udfordring	  hvis	  designeren	  ikke	  har	  den	  fornødne	  kreativitet.	  
	  The	  Design	  Science	  Research	  Cycle	  opstiller	  nogle	  rammer	  hvori	  designeren	  skal	  tilpasse	  sin	  designproces	  og	  strukturerer	  vidensindsamlingen,	  hvilket	  gør	  arbejdet	  med	  selve	  designet	  og	  evalueringen	  nemmere	  at	  gå	  til.	  Vi	  anså	  dette	  som	  en	  fordel,	  da	  vores	  erfaringer	  inden	  for	  designprocesser	  var	  begrænset.	  	  Ovenstående	  har	  vi	  diskuteret	  metoderne	  i	  dette	  kapitel,	  og	  således	  argumenteret	  for	  valget	  af	  Hevners	  The	  Design	  Science	  Research	  Cycle,	  som	  metode	  i	  vores	  projekt.	  	  
2.5	  Brug	  af	  Hevners	  metode	  	  Model	  2	  er	  en	  simplificeret	  udgave	  af	  Hevners	  metode,	   som	  er	  udformet	  med	  henblik	  på	  at	  lære	  studerende,	  hvordan	  en	  designproces	   foregår	   (Pries-­‐Heje	  &	  Svabo	  2013:4).	   I	  modellen	  har	  vi	  tilføjet	  de	  tre	  cyklusser,	  der	  er	  en	  del	  af	  Hevners	  originale	  metode	  8	  (Hevner	  2007:88).	  I	  det	   følgende	   afsnit	   vil	   det	   blive	   forklaret,	   på	   hvilken	   måde	   modellen	   har	   bidraget	   til	   den	  designproces	  vi	  har	  gennemgået	  i	  forbindelse	  med	  denne	  rapport.	  	  	  Som	   det	   nævnes	   ovenfor,	   er	   det	   ikke	  meningen,	   at	  modellen	   skal	   følges	   på	   en	   systematisk	  måde,	  i	  en	  bestemt	  rækkefølge.	  Vi	  har	  brugt	  modellen	  som	  et	  værktøj,	  til	  at	  sætte	  ord	  på	  vores	  designproces,	  og	  på	  hvordan	  denne	  er	  forløbet.	  	   I	  relevanscyklussen	  indgår	  forskellige	  inputs	  og	  en	  af	  disse	  kaldes	  organisation.	  	  I	  vores	   tilfælde	  dækker	  betegnelsen	  over	  de	  aktører,	   som	   indgår	   i	  det	  miljø,	  hvori	  problemet	  optræder.	   Aktørerne	   der	   er	   tale	   om,	   er	   cyklister	   og	   lastbilchauffører,	   som	   ønsker	   større	  tryghed	  og	  opmærksomhed	  i	  trafikken.	  	  For	  at	  danne	  en	  vidensbase,	  har	  vi	  været	  ude	  at	   lave	  observationer,	   for	  at	   finde	  ud	   af	   hvordan	   cyklister	   og	   lastbiler	   agerer,	   og	   for	   at	   tilnærme	   os	   de	   forhold,	   der	   kan	   være	  skyld	  i	  farlige	  situationer	  mellem	  disse,	  for	  at	  designe	  den	  mest	  hensigtsmæssige	  løsning.	  	  	   I	   takt	   med	   at	   vores	   vidensbase	   blev	   dannet,	   begyndte	   vi	   deltagelsen,	   i	   et	  innovationsprojekt	  omhandlende	  højresvingsulykker.	  Vi	  så	  en	  mulighed	  for	  at	  komme	  i	  gang	  med	  en	  designløsning,	  hvor	  vi	   fik	  mulighed	   for	  at	   få	  vurderet	  og	  evalueret	  det,	   af	  eksperter	  inden	   for	   design	   og	   innovation	   (se	   side	   49).	   Gennem	   forløbet	   med	   innovationsprojektet	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samlede	  vi	  viden,	  i	  form	  af	  teori	  og	  metode,	  til	  at	  hjælpe	  os	  med,	  hvordan	  vores	  løsning	  kunne	  afhjælpe	  problemet.	  	  	   I	   design	   cyklussen	   har	   vi	   genereret	   flere	   løsninger	   til	   vores	   problem.	   Gennem	  evaluering	  af	  disse,	  har	  vi	  fundet	  fejl	  og	  mangler	  ved	  designet,	  hvilket	  har	  medført	  iterationer	  og	  hermed	  udtænkning	  af	  nye	  ideer.	  ”Anvendelse”	   og	   ”tilføjelse”,	   er	   henholdsvis	   en	   del	   relevans-­‐	   og	   forsknings-­‐cyklussen.	   Anvendelsespilen	   har	   til	   formål	   at	   afprøve	   designløsningen	   i	   praksis.	   Vores	  tidshorisont	   samt	   ressourcer	   har	   dog	   ikke	   tilladt	   os	   at	   gøre	   dette,	   og	   vi	   har	   af	   den	   grund	   i	  stedet	   beskrevet	   en	   måde	   hvorpå	   man	   kunne	   have	   afprøve	   designet.	   Tilføjelsespilen	   er	  defineret	  ved,	  hvilket	  bidrag	  designet	  har	  givet	  til	  videnskaben.	  Da	  vi	  som	  sagt	  ikke	  har	  haft	  mulighed	   for	  at	  afprøve	  vores	  design,	  er	  dette	  bidrag	   ikke	  noget	  vi	  har	  haft	  mulighed	   for	  at	  give.	  	  	  
2.6	  Delkonklusion	  
	  Lawson	  stiller	  spørgsmålstegn	  ved,	  om	  designprocesser	  er	  noget,	  der	  kan	  følges	  til	  punkt	  og	  prikke,	   og	   om	   det	   bliver	   gjort	   i	   praksis.	   Han	   foreslår	   et	   alternativt	   route	  map,	   som	   tillader	  designeren	  at	  gennemgå	  faserne	  efter	  behov,	  således	  at	  man	  opnår	  en	  iterativ	  proces.	  	   Vi	   kommer	   også	   ind	   på	   Jane	  Darkes	  metode,	   kaldet	   Primary	   Generator.	   Denne	  metode	  tager	  udgangspunkt	  i	  at	  starte	  med	  et	  design,	  og	  derefter	  finder	  problemerne	  ved	  det.	  	  	   Ydermere	   redegør	   vi	   for	   Alan	   R.	   Hevners	   model	   kaldet	   The	   Design	   Research	  Cycle.	   I	  denne	  model	  er	  der	   tre	  cyklusser.	  Gennem	  Relevans-­‐	  og	  Forskningscyklussen	   finder	  man	   det	   problem	   eller	   behov	   designet	   skal	   løse,	   og	   hvilket	  miljø	   dette	   indgår	   i.	   Herudover	  finder	   man	   den	   vidensbase,	   som	   indbefatter	   empiri	   i	   form	   af	   observationer,	   teorier	   og	  metoder,	  der	   skal	   ligge	   til	   grund	   for	  designet.	   I	  Designcyklussen	  evaluerer	  man	  designet	  og	  finder	  ud	  af,	  om	  det	  er	  nødvendigt	  at	  lave	  en	  iteration.	  	   Herefter	  diskuterer	  vi	  de	  metoder,	  som	  de	  tre	  teoretikere	  står	  bag,	  samt	  RIBA’s	  metode.	  Det	  forklares,	  at	  Lawsons	  metode	  søger	  en	  mere	  generel	  metode,	  hvor	  designeren	  har	  mulighed	  for	  at	  iterere	  efter	  behov,	  i	  modsætning	  til	  Hevners	  metode,	  hvor	  man	  ikke	  selv	  kan	  bestemme	   hvor	   i	   processen	   man	   starter,	   da	   designet	   er	   bygget	   på	   input	   fra	   relevans	   og	  forskningscyklussen.	  Dog	   skal	  det	  nævnes	  at	  de	   faste	   rammer	   i	  Hevners	  model	  kan	  vise	   sig	  nyttige,	  da	  disse	  sørger	  for	  at	  strukturere	  processen.	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   Afslutningsvis	  forklarer	  vi	  hvorfor,	  og	  hvordan	  vi	  har	  brugt	  Hevners	  model.	  Her	  tydeliggør	  vi,	  at	  vi	  har	  brugt	  modellen	  til	  at	  sætte	  ord	  på	  vores	  designproces,	  og	  på	  hvordan	  denne	  er	  forløbet.	  
	  
3.	  Trafikanters	  adfærd	  i	  trafikken	  	  De	  to	  bøger	  vi	  primært	  har	  valgt	  at	  bruge	  som	  teori,	  henholdsvis	  ”Politipsykologi”	  skrevet	  af	  en	  række	  psykologer	  med	  tilknytning	  til	  Rigspolitiet	  samt	  en	  tidligere	  vicepolitiinspektør,	  og	  ”Traffic”	   skrevet	   af	   videnskabsjournalisten	   Tom	   Vanderbilt,	   er	   begge	   primært	   skrevet	   på	  baggrund	  af	  forskning,	  der	  er	  lavet	  om	  bilister.	  Forskning	  omkring	  cyklister	  og	  deres	  adfærd	  er	   relativt	   mangelfuld	   og	   svær	   at	   opdrive.	   Dog	   skriver	   Gitte	   Carstensen	   i	   ”Politipsykologi”	  således:	  	  	   ”De	   grundregler,	   der	   gælder	   for,	   hvordan	   mennesket	   opfatter	   og	   handler	   i	  
trafikken,	   er	   bygget	   dels	   på	   almindelig	   psykologisk	   forskning,	   dels	   på	   speciel	  
trafikpsykologisk	   forskning.	   Mange	   af	   de	   eksempler,	   der	   vil	   blive	   givet	   i	   dette	  
kapitel,	   handler	   om	  bilister,	   fordi	   den	  meste	   trafikpsykologiske	   forskning	   er	   lavet	  
om	   dem.	   Men	   de	   grundlæggende	   psykologiske	   mekanismer,	   som	   eksemplerne	  
handler	  om,	  gælder	  generelt	  for	  mennesker	  i	  trafikken	  –	  ikke	  kun	  for	  bilister.”	  (Carstensen	  2008:414)	  	  Ud	  fra	  ovenstående	  citat	  mener	  vi,	  at	  der	  er	  belæg	  for	  at	  lade	  en	  række	  forhold,	  som	  i	  bøgerne	  beskrives	  ud	  fra	  en	  bilists	  perspektiv,	  gælde	  såvel	  for	  cyklister.	  	   Herudover	   inddrager	   vi	   også	   supplerende	  artikler	  der	  beskriver	  den	  historiske	  baggrund	   for	   trafiksikkerhed,	   samt	   distraktionsforhold	   i	   trafikken,	   skrevet	   af	   seniorforsker	  Mette	   Møller	   fra	   DTU.	   Ydermere	   inddrager	   vi	   også	   en	   rapport	   udarbejdet	   af	  Transporterhvervets	   uddannelser	   (TUR),	   omhandlende	   hvorledes	   distraktion	   som	  ulykkesårsag	  kan	  integreres	  i	  chaufføruddannelserne.	  	   	  	   	  	  
3.1	  Historisk	  baggrund	  –	  50	  år	  med	  trafiksikkerhedsforskning	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I	  dette	  afsnit	  kigger	  vi	  på	  hvordan	  teorier	  om	  trafikuheld	  har	  udviklet	  sig	  igennem	  50	  år.	  	  I	  slutningen	  af	  1800-­‐tallet	  begyndte	  de	  første	  biler	  at	  se	  dagens	  lys.	  Det	  var	  biler	  med	  en	  lav	  tophastighed,	   der	   ikke	   ansås	   som	   en	   farlig	   tilføjelse	   til	   den	   daværende	   trafik.	   Risikoen	   ved	  biler	  var	  dengang,	  at	  de	   få	  veje	  der	  var	  tilgængelige,	  var	  dårligt	  anlagt	  og	  skabte	  manglende	  kontrol	  over	  køretøjet.	  Det	  betød	  samtidig	  manglende	  opbakning	  til	  bilens	  ankomst	  på	  vejene,	  fordi	  kørselsoplevelsen	  var	  ubekvemmelig	  (Møller	  2012:48).	  	  I	   1950	   opstod	   den	   første	   teori	   omkring	   trafik	   og	   uheld	   og	   interaktionen	  derimellem.	  Teorien	  handlede	  om	  såkaldte	  ”ulykkesfugle”,	  der	  grundet	  deres	  personlige	  træk,	  havde	   større	   risiko	   for	   at	   blive	   involveret	   i	   et	   uheld.	   Det	   har	   dog	   vist	   sig,	   at	   kun	   få	  karakteristika,	  som	  for	  eksempel	  aggressivitet,	  kan	  forbindes	  med	  øget	  risici	  i	  trafikken.	  	  Op	   gennem	   1960’erne	   skiftede	   det	   teoretiske	   fokus	   fra	   personlighed	   til	  menneskets	   perceptuelle	   kapacitet.	   Man	   mente,	   at	   mennesket	   var	   et	   offer	   for	   et	   alt	   for	  komplekst	   trafikmiljø.	   Man	   kunne	   ikke	   hurtigt	   og	   effektivt	   nok	   opfatte	   fare	   og	   beskrev	  uheldsårsager	  som	  ufrivillig	  perceptuel	  overbelastning	  (Møller	  2012:48).	  I	   1970´erne	   var	   det	   ikke	   længere	   mennesket,	   der	   blev	   set	   som	   et	   offer.	   Her	  prøvede	   man	   i	   stedet	   at	   fokusere	   på	   muligheden	   for,	   at	   individet	   selv	   kunne	   nedbringe	  risikoniveauet	  i	  trafikale	  situationer.	  Disse	  teorier	  blev	  kritiseret	  for	  at	  antage,	  at	  bilister	  er	  i	  stand	  til	  selv	  at	  vurdere	  risiko	  i	  flere	  forskellige	  trafikale	  sammenhænge.	  I	  midten	   af	   1980´erne	   og	   op	   gennem	   1990’erne	   begyndte	  man	   at	   differentiere	  mellem	  bevidste	  og	  ubevidste	  fejl	  i	  forhold	  til	  færdselsloven.	  Man	  mente,	  at	  bilkørsel	  foregik	  mere	  eller	  mindre	  per	  automatik,	  alt	  afhængig	  af	  erfaring,	  og	  at	  det	  var	  sådan	  uheld	  opstod.	  I	  1990'erne	  begyndte	  man	  at	  se	  på	  den	  menneskelige	  adfærd	  i	  forhold	  til	  andre	  trafikanter.	  Det	  sociale	  aspekt	  blev	  en	  stor	  faktor	  i	  trafikken	  og	  man	  begyndte	  at	  se	  et	  mønster	  for	  hvordan	  trafikanten	  blev	  påvirket	  af	  de	  andre	  trafikanter.	  Inden	   for	   de	   sidste	   10	   år	   har	   man	   set	   konkret	   på	   hjernen,	   og	   hvordan	   den	  forholder	  sig	  til	  trafik,	  alt	  efter	  udvikling,	  forfald	  og	  skader,	  som	  eksempelvis	  demens.	  Man	  er	  i	  stigende	   grad	   også	   blevet	   mere	   opmærksom	   på,	   at	   beslutningstagning,	   impulskontrol	   og	  konsekvensvurdering	  først	  er	  færdigudviklet	  i	  slutningen	  af	  20'erne.	  Dette	  kan	  sandsynligvis	  være	   en	   årsag	   til,	   at	   sammenhængen	   mellem	   unge	   bilister	   og	   trafikulykker	   er	   højere	   end	  andre	  aldersgrupper	  (Møller	  2012:49).	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  Ovenstående	   beskriver	   hvordan	   fokus	   har	   ændret	   sig	   i	   trafiksikkerhedsforskning	   siden	  1950’erne.	  	  	  
3.2	  Adfærd	  i	  trafikken	  	  Det	  kapitel	  vi	  bruger	  fra	  bogen	  ”Politipsykologi”,	  er	  skrevet	  af	  medforfatter	  Gitte	  Carstensen,	  som	   er	   uddannet	   psykolog	   og	   ansat	   hos	   Institut	   for	   Transport,	   samt	   medlem	   af	  Transportministeriets	   Havarikommission	   for	   Vejtrafikulykker.	   Kapitlet	   hedder	  ”Trafikpsykologi”	   og	   omhandler	  overordnet	  set	  menneskers	  adfærd	  i	  trafikken.	   Herudover	   bruger	   vi	  Mette	   Møllers	   artikel,	   ”Distraktion	  og	   trafiksikkerhed”,	   som	  omhandler	  forskellige	   distraktionstyper	   samt	  hvad	   disse	   har	   af	   indflydelse	   på	  trafikken.	   De	   følgende	   afsnit	   er	  skrevet	   på	   baggrund	   af	   den	   nævnte	   Model	  3.	  Trafikkens	  bestanddele	  (Carstensen	  2008:414)	  
Udvikling	  i	  centrale	  teorier	  om	  menneskets	  adfærd	  i	  trafikken	  (Møller	  2012:49).	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litteratur	  og	  til	  at	  starte	  med	  vil	  der	  blive	  forklaret	  om	  trafikkens	  bestanddele.	  	  	  	  	  Carstensen	   beskriver	   trafikpsykologi	   som	  bestående	   af	   tre	   elementer;	  mennesket,	   i	   form	   af	  det	   individ	   der	   færdes	   i	   trafikken,	   køretøjet,	   i	   form	   af	   cyklen,	   bilen,	   skateboardet	   etc.,	   og	  omverdenen,	  bestående	  af	  veje,	  færdselstavler,	  signaler	  og	  de	  andre	  trafikanter.	  (se	  model	  3).	  	  Disse	  tre	  elementer	  har	  alle	  betydning	  for,	  hvad	  der	  sker	  i	  trafikken.	  De	  indgår	  i	  et	  samspil,	  for	  at	  få	  det	  trafikale	  system	  til	  at	  hænge	  sammen.	  Sker	  en	  ulykke,	  kan	  det	  betegnes	  som	  et	  brud	  i	  systemet,	  hvor	  en	  eller	  flere	  af	  de	  overordnede	  faktorer	  har	  en	  afgørende	  indflydelse.	  Oftest	  er	  det	   dog	   den	  menneskelige	   del,	   der	   har	   størst	   betydning	   for,	   at	   ulykkerne	   sker	   (Carstensen	  2008:414).	  	  
3.3	  Cyklistens	  adfærd	  	  Carstensen	   beskriver	   en	   model	   (model	   4),	   der	   viser	   hvilke	   behov,	   der	   har	   en	   afgørende	  betydning	   for,	   hvordan	   trafikanter	   agerer	   i	   trafikken.	  Modellen	   er	   lavet	   på	   baggrund	   af	   en	  vægtskål.	  	  	  På	  den	  venstre	  vægtskål	  har	  man	  følgende	  parametre:	  	   -­‐ Fremkommelighed:	  Man	  har	  et	  mål	  med	  at	  færdes	  i	  trafikken.	  Hovedsageligt	  består	  det	  i	  at	  komme	  fra	  A	  til	  B	  -­‐	  typisk	  gerne	  så	  hurtigt	  som	  muligt.	  -­‐ Interesser/motiver:	   Man	   har	   ofte	  noget	   at	   tænke	   på	   under	   kørslen.	  Eksempelvis	  hører	  man	  musik,	  er	  ved	  at	   komme	   for	   sent	   på	   arbejde	   og	  forbereder	  en	  undskyldning	  til	  chefen,	  eller	   leder	  efter	  et	  sted	  at	  parkere	  sin	  cykel.	  	  På	  den	  højre	  vægtskål	  har	  man	  følgende	  parametre:	  	  
Model	  4.	  Afvejning	  I	  trafikken	  (Carstensen	  2008:423)	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-­‐ Regler:	   Man	   skal	   overholde	   færdselsloven,	   når	   man	   færdes	   i	   trafikken,	   samt	   de	  uformelle	  regler	  om,	  hvordan	  man	  bør	  opføre	  sig.	  -­‐ Sikkerhed:	  Man	  vil	  sikkert	  fra	  A	  til	  B,	  men	  vil	  også	  gerne	  hurtigt	  frem.	  Derfor	  vurderer	  man	  hvilke	  risici	  der	  er	  ved	  at	  handle,	  som	  man	  har	  tænkt	  sig.	  Kører	  man	  eksempelvis	  over	  for	  rødt,	  vurderer	  man	  om	  det	  er	  værd,	  både	  at	  trodse	  færdselsloven,	  og	  udsætte	  sig	  selv	  for	  forøget	  fare,	  da	  krydsende	  trafikanter	  har	  grønt	  lys	  (Carstensen	  2008:	  423).	  	  Ud	   fra	   disse	   to	   vægtskåle,	   vælger	   cyklisten,	   bevidst	   eller	   ej,	   hvordan	   vægtfordelingen	   skal	  være,	  for	  at	  man	  opfylder	  så	  mange	  af	  de	  mest	  presserende	  behov	  som	  muligt.	  Fordelingen	  af	  vægten	   varierer	   typisk	   fra	   person	   til	   person,	   men	   veksler	   alt	   efter	   hvilken	   situation	   man	  befinder	  sig	  i	  (Carstensen	  2008:424).	  	   Er	  man	  i	  en	  situation,	  hvor	  man	  føler,	  at	  man	  har	  overskud,	  kan	  trafikanten	  finde	  på	   at	   overtræde	   en	   regel	   for	   at	   komme	   hurtigere	   frem.	   Denne	   form	   for	   afvejning	   af	  ovenstående	  parametre	  leder	  os	  videre	  til	  at	  forklare	  om	  begrebet	  ”risikooplevelse”.	  	  	  
3.4	  Risikooplevelse	  	   ”Når	   man	   bevidst	   overtræder	   reglerne	   eller	   i	   øvrigt	   optræder	   lidt	   egoistisk	   i	  
trafikken,	  gør	  man	  det	  ofte,	  fordi	  man	  føler,	  at	  man	  har	  den	  fornødne	  oversigt	  over	  
situationen”	  	   (Carstensen	  2008:425)	  	  Ifølge	  Carstensen	  er	  der	  mange	  trafikkanter,	  der	  tænker	  sådan.	  Det	  der	  ikke	  bliver	  taget	  højde	  for	  er,	  at	  ens	  risikooplevelse	  ikke	  er	  så	  god	  som	  den	  burde	  være	  (Carstensen	  2008:425).	  	  Det	  går	  én	  af	  to	  veje,	  når	  man	  bryder	  reglerne:	  	  1. Hvis	   det	   går	   galt,	   lærer	   du,	   at	   det	   ikke	   er	   måden	   man	   skal	   agere	   på	   i	   en	   fremtidig	  lignende	  situation.	  	  2. Hvis	  det	  går	  godt	  derimod,	  lærer	  man	  af	  det	  og	  gentager	  handlingen.	  	  Det	  hænder	  sjældent,	  at	  de	   fejl	  man	  begår	   i	   trafikken	  resulterer	   i	  en	  ulykke.	  Oftest	  er	  det	  et	  samspil	   mellem	   flere	   elementer	   i	   situationen,	   der	   ender	   ud	   i	   alvorlige	   konsekvenser.	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Efterfølgende	   er	   det	   ikke	   nødvendigvis	   sådan,	   at	   man	   lærer	   af	   sine	   fejl.	   Trodser	   man	   for	  eksempel	  det	  røde	  lys	  og	  kører	  galt,	  vil	  skylden	  typisk,	  af	  lovovertræderen	  selv,	  blive	  pålagt	  et	  uforudset	  element,	  som	  cyklisten	  ikke	  er	  vant	  til	  at	  forholde	  sig	  til	  (Carstensen	  2008:425).	  	  Dette	  kan	  forklares	  ved,	  at	  vi	  generelt	  har	  tendens	  til	  at	  være	  selvcentrerede.	  Vi	  betragter	   trafikken	   fra	  vores	  eget	   synsfelt	  og	  handler	  derefter.	   I	   trafikken	  er	  vi	   ”i	  et	  samspil	  
med	  andre,	  men	  vi	  er	  ikke	  egentligt	  sammen	  med	  andre”	  (Carstensen	  2008:427).	  Eksempelvis	  er	  det	  som	  bilist	  sådan,	  at:	  	  	   ”(…)det	  tit	  især	  er	  cyklister	  og	  fodgængere,	  der	  opfattes	  som	  irriterende	  lovbrydere,	  
men	   når	   man	   skifter	   over	   til	   at	   være	   cyklist	   eller	   fodgænger,	   er	   det	   pludselig	  
bilisternes	  fejl,	  der	  falder	  i	  øjnene”	  	   (Carstensen	  2008:427)	  	  I	  trafikken	  er	  vores	  formål,	  som	  tidligere	  nævnt,	  at	  komme	  fra	  A	  til	  B	  -­‐	  ikke	  at	  indgå	  i	  et	  socialt	  fællesskab.	  Vi	  anser	  ikke	  de	  andre	  mennesker	  i	  trafikken	  for	  vigtige,	   for	  det	  er	  ikke	  dem	  det	  handler	  om,	  når	  vi	  selv	  vil	  frem.	  (Carstensen	  2008:427,428).	  	  	  	  	  	  
3.5	  Highway	  hypnosis	  	  I	  bogen	  ”Traffic”	  skrevet	  af	  den	  amerikanske	  videnskabsjournalist	  Tom	  Vanderbilt,	  bliver	  der	  introduceret	   flere	   begreber	   og	   fænomener	   omhandlende	  den	  måde,	   vi	  mennesker	   kører	   bil	  på.	   Til	   at	   starte	  med	   vil	   der	   blive	   redegjort	   for	   et	   fænomen	  Vanderbilt	   kalder	   for	   ”highway	  hypnosis”.	  	  	  Vanderbilt	   forklarer	   i	   sin	   bog,	   at	   selvom	   fænomenet	   længe	   har	   undret	   mennesker	   som	  studerer	  kørsel,	  så	  er	  det	  stadig	  ikke	  forstået	  til	  fulde.	  En	  ting	  som	  man	  dog	  ved,	  er	  at	  highway	  hypnosis	  er	  den	  hypnose	  man	  falder	  hen	  i,	  når	  man	  kører	  i	  vante	  omgivelser	  hvor	  aktiviteten	  går	  hen	  og	  bliver	  monoton	  (Vanderbilt	  2008:74).	  Vanderbilt	  beskriver	  det	  således:	  	  	  
”You	   are	   driving	   down	   a	   mostly	   empty	   highway,	   perhaps	   on	   the	   quiet	   streets	  
around	   your	   house,	   when	   you	   suddenly	   find	   yourself	   ”awake	   at	   the	   wheel”.	   You	  
realize,	  with	  a	  mixture	  of	  wonder	  and	  horror,	  that	  you	  cannot	  remember	  what	  you	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have	  been	  doing	  for	  the	  past	   few	  moments	  –	  nor	  do	  you	  know	  how	  long	  you	  have	  
been	  out.”	  	   (Vanderbilt	  2008:74)	  Det	   foruroligende	  ved	  ovenstående	  er,	  at	  man	   i	  den	  tid	  man	  har	  været	   “ude”,	   ikke	  ved	  hvor	  meget	   opmærksomhed	   man	   har	   holdt	   rettet	   mod	   vejen	   og	   dens	   omgivelser.	   Vanderbilt	  nævner	  i	  sin	  bog	  desuden	  en	  anden	  årsag	  i	  forlængelse	  af	  ovenstående	  fænomen.	  Her	  citerer	  Vanderbilt	   psykologen	   Barry	   Kantowitz,	   som	   siger:	   ”One	   of	   the	   interesting	   things	   about	  
learning	  and	  attention	   is	   that	  once	   something	  becomes	  automated,	   it	  gets	  executed	   in	  a	  rapid	  
string	   of	   event.”	   (Vanderbilt	   2008:75).	   Kantowitz	   siger	   her,	   at	   en	   aktivitet	   kan	   blive	   så	  automatiseret,	  at	  man	  til	  sidst	   ikke	  er	  bevidst	  om,	  hvad	  man	  foretager	  sig.	  Dette	  er	  dog	  ikke	  umiddelbart	   nogen	   negativ	  menneskelig	   egenskab,	   da	   det	   er	   årsagen	   til,	   at	  mennesker	   kan	  blive	   gode	   til	   noget	   (Vanderbilt	   2008:75).	   Den	   del	   af	   hjernen,	   der	   sørger	   for	   at	   gøre	   en	  aktivitet	  automatiseret,	  er	  årsag	  til,	  at	  mennesker	  kan	  køre	  bil	  uden	  problemer.	  DTU	  og	  Trafitec	  publicerede	  i	  2006	  en	  rapport	  om	  cyklisters	  oplevede	  tryghed	  og	  tilfredshed,	  som	  viser,	  at	  cyklister	  lige	  såvel	  som	  bilister,	  kan	  køre	  per	  automatik	  i	  trafikken	  og	  ikke	  har	  tendens	  til,	  at	  tænke	  over	  hvordan	  de	  handler.	  Over	   en	   3-­‐måneders	   periode	   blev	   1079	   cyklister	   stopinterviewet	   på	   deres	  cykelture	   igennem	  udvalgte	  kryds	   i	  København.	  62%	  af	  cyklisterne	  i	  undersøgelsen	  følte	  sig	  trygge	  i	  den	  københavnske	  trafik	  (Jensen	  2006:9).	  	  Det	   interessante	   i	   undersøgelsen	   var,	   at	   trafikanterne	   har	   en	   "her-­‐og-­‐nu"	  oplevelse.	  Det	  betyder,	  at	  når	  man	  efterfølgende	  spørger	  en	  trafikant	  om	  deres	  oplevelse	  af	  et	  kryds	  umiddelbart	  efter,	  at	  de	  har	  forladt	  krydset,	  er	  flertallet	  af	  cyklisterne	  nødt	  til	  at	  vende	  sig	  om	  for	  at	  se	  på	  krydset,	  for	  rent	  faktisk	  at	  kunne	  erindre	  noget	  om	  forholdene	  deri.	  	  I	   stopinterviewene	   blev	   der	   spurgt	   til	   cyklisternes	   tryghed,	   komfort	   og	  tilfredshed	  på	  en	  given	  strækning	  eller	  passering	  af	  kryds	  (Jensen	  2006:9).	  Cyklisternes	  svar	  formodes	   at	   være	   en	   blanding	   af	   deres	   "her-­‐og-­‐nu"	   oplevelse,	   typiske	   oplevelser	   og	  præferencer,	   hvor	   de	   typiske	   oplevelser	   formentligt	   er	   repræsenteret	   i	   svarene	   (Jensen	  2006:9).	   Dette	   formodes,	   fordi	   de	   fleste	   ikke	   kan	   huske	   deres	   "her-­‐og-­‐nu"	   oplevelse,	   da	   de	  cykler	  på	  det	  pågældende	  sted	  ganske	  ofte,	  og	  derfor	  føler	  sig	  sikre	  (Jensen	  2006:9).	  	  Vanderbilt	   stiller	   spørgsmålstegn	   ved,	   hvorvidt	   Kantowitzs	   teori	   omkring	  automatiseringen	   af	   aktiviteter,	   udelukkende	   er	   en	   god	   ting,	   fordi	   han	   senere	   i	   kapitlet	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nævner,	  at	  for	  lidt	  arbejdslast	  i	  aktiviteter,	  som	  er	  blevet	  automatiseret,	  gør	  at	  man	  bliver	  træt	  og	  keder	  sig:	  	  	  
”Too	   little	  workload	  has	   its	   own	  problems.	  We	  get	   bored.	  We	  get	   tired.	  We	   lapse	  
into	  highway	  hypnosis.	  We	  make	  errors.	  Anyone	  who	  has	  put	  on	  mismatched	  socks	  
or	   run	   the	   coffeemaker	   without	   adding	   coffee	   or	   water	   will	   be	   aware	   of	   this	  
phenomenon.	  The	  absolute	  ease	  of	  the	  activity	  allows	  the	  mind	  to	  wander.”	  	  (Vanderbilt	  2008:76)	  	  
3.6	  Opmærksomhed	  	  	  Er	   arbejdsbelastningen	   for	   lille	   er	   der	   en	   chance	   for,	   at	   man	   begynder	   at	   kede	   sig	   og	   det	  tillader	   tankerne	   at	   vandre.	   Virksomheden	   Virginia	   Tech	   Transportation	   Institute,	   som	  forsker	   i	   at	   løse	   trafikale	   udfordringer,	   og	   National	   Highway	   Traffic	   Safety	   Administration	  (NHTSA),	   som	  er	  en	  del	  af,	  hvad	  vi	   i	  Danmark	  ville	  kalde	  Transportministeriet,	  har	   lavet	  en	  undersøgelse,	  hvor	  de	  har	  udstyret	  hundrede	  biler	  med	  kameraer	  og	  GPS’er,	  for	  at	  finde	  ud	  af,	  hvad	  der	  sker	  før	  en	  trafikulykke.	  Resultaterne	  viste,	  at	  65%	  af	  situationerne	  som	  var	  tæt	  på	  at	   ende	   i	   uheld,	   involverede	   bilister,	   som	   ikke	   var	   opmærksomme	   på	   trafikken	   i	   op	   til	   tre	  sekunder	  inden	  situationen	  (Vanderbilt	  2008:77).	  I	  de	  65%	  af	  tilfældene	  kan	  man	  igen	  nævne	  hvad	  Vanderbilt	  beskriver	  som	  at	  finde	  sig	  selv	  ”vågen”	  foran	  rettet	  eller	  styret	  for	  den	  sags	  skyld.	  For	  hvis	  man	   i	   tre	  sekunder	   ikke	  har	  haft	  sin	  opmærksomhed	  på	  vejen	  og	  der	  af	  den	  grund	  er	  ved	  at	  ske	  en	  ulykke	  kan	  man	  antage	  at	  føreren	  i	  den	  grad	  vågner	  op	  fra	  sin	  hypnose.	  At	  man	  ikke	  har	  opmærksomheden	  på	  vejen	  kan	  skyldes	  forskellige	  former	  for	  distraktion,	  og	  dette	  kommer	  vi	  nærmere	  ind	  på	  i	  næste	  afsnit.	  	  	  
3.7	  Distraktion	  i	  trafikken	  	  Der	  er	  fire	  generelle	  former	  for	  distraktion:	  	  
• Den	  visuelle	  distraktion:	  Når	  chaufføren	  kigger	  på	  andet	  end	  det	  han	  bør.	  Denne	  form	  for	  distraktion	  hænder	  oftest,	  når	  man	  er	  træt	  og	  har	  kørt	  på	  lange	  lige	  strækninger.	  
• Den	  kognitive	  distraktion:	  Når	  chaufføren	  har	  tankerne	  andetsteds	  end	  på	  trafikken.	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• Den	   motoriske	   distraktion:	   Når	   chaufføren	   flytter	   én	   eller	   begge	   hænder	   fra	   rattet.	  Eksempelvis	   når	   der	   skiftes	   gear,	   tales	   i	   telefon,	   ryges	   cigaretter	   eller	   skiftes	  radiostation.	  
• Den	  auditive	  distraktion:	  Når	  man	  lytter	  på	  andet	  end	  den	  omkringværende	  trafik.	  	  Distraktion	   i	   trafikken	   kan	   eksemplificeres	   ved	   mobiltelefoner	   og	   brugen	   deraf.	   I	  Færdselslovens	  §	  55	  står	  der	  blandt	  andet:	  	  	   ”Førere	   af	   køretøjer	   må	   under	   kørsel	   ikke	   benytte	   sig	   af	   håndholdte	  
mobiltelefoner....	   En	   mobiltelefon	   skal	   på	   denne	   baggrund	   i	   alle	   tilfælde	   være	  
placeret	   i	   et	   særligt	   monteringssæt	   for	   lovligt	   at	   kunne	   anvendes	   under	   kørsel...	  
Monteringssættet	  skal	  dog	  som	  minimum	  omfatte	  en	  holder,	  som	  er	  fastmonteret	  i	  
køretøjet,	   og	   hvori	  mobiltelefonen	   kan	  placeres	   og	   på	   betryggende	  måde	   fikseres	  
under	  kørsel	  ”	   (Troglauer	  2012:21)	  	  	  	  Da	  der	  er	  lovgivet	  på	  dette	  område	  og	  efterfølgende	  skærpet	  bødestraffene	  i	  2012,	  burde	  det	  kunne	   sætte	   en	   stopper	   for	   problemet	   (Troglauer	   2012:8).	   Tværtimod	   viser	   tal	   fra	  færdselspolitiet,	  at	  der	  er	  sket	  en	  tredobling	  fra	  2009-­‐2012	  i	  udskrivningen	  af	  bøder	  for	  brug	  af	  mobiltelefoner	  (Troglauer	  2012:21).	  Grunden	  til	  at	  mobiltelefonen	  er	  et	  godt	  eksempel	  på	  distraktion	  i	  trafikken	  er,	  at	  brugen	  af	  håndholdte	  mobiltelefoner	  påvirker	  både	  den	  visuelle,	  kognitive,	  motoriske	  og	  auditive	  distraktion.	  	  	  I	   en	   international	   undersøgelse	   skønnes	   det,	   at	   i	   hele	   30%	  af	   alle	   uheld,	   har	   bilisten	   været	  distraheret.	  Der	  er	  ikke	  lavet	  lignende	  undersøgelser	  i	  Danmark,	  men	  der	  er	  ikke	  nogen	  grund	  til	   at	   tro,	   at	   vi	   afviger	   markant	   fra	   de	   opgjorte	   tal.	   Til	   gengæld	   skyldes	   15-­‐20%	   af	   alle	  færdselsuheld	  herhjemme	  alkoholpåvirkelse	  (Møller	  2010:25).	  Undersøgelser	   viser,	   at	   anvendelsen	   af	  mobiltelefoner	   er	   betydeligt	   højere	   hos	  lastbilchauffører	  end	  bilister.	  Årsagen	  til	  dette	  skyldes,	  at	  strækninger	  og	  køretid	  generelt	  er	  længere,	   hvilket	   forårsager	   en	   større	   tilbøjelighed	   til,	   at	   gøre	   brug	   af	   sin	   mobiltelefon.	  Samtidig	  foregår	  størstedelen	  af	  kommunikationen	  mellem	  chaufføren	  og	  hans	  firma	  igennem	  telefonen	  (Troglauer	  2012:9).	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I	   trafikken	  er	  der	  mange	  ordensregler,	  vejregler,	   love,	   retningslinjer	  med	  mere,	  men	  i	  sidste	  ende	  er	  det	  chaufføren	  selv,	  der	  skal	  tage	  beslutningen	  om,	  hvilken	  vej	  han	  skal	  køre,	  og	  hvordan	  han	  skal	  agere.	  Derfor	  er	  det	  vigtigt	  at	  man	  sikrer	  sig,	  at	  chaufføren	  har	  den	  rette	   forståelse	   og	   viden,	   så	   han	   er	   i	   stand	   til	   at	   tage	   de	   rigtige	   beslutninger	   på	   de	   rigtige	  tidspunkter.	  Af	  den	  grund	  skal	  man	  også	  tage	  kørekort	  til	  lastbiler,	  så	  man	  bliver	  rustet	  til	  at	  håndtere	  distraktion	  i	  trafikken	  (Troglauer	  2012:9).	  	  	  
3.8	  Cyklistens	  opfattelse	  af	  sin	  omverden	  	  Cyklister	  og	  trafikanter	  generelt,	  handler	  på	  baggrund	  af	  den	  ”oplevede”	  virkelighed.	  Det	  vil	  sige,	   at	   cyklisten	   handler	   ud	   fra,	   hvad	   denne	   hører	   og	   ser	   i	   trafikken.	   Cyklistens	   oplevede	  virkelighed	  stemmer	  ikke	  altid	  overens	  med	  den	  rigtige	  virkelighed.	  Carstensen	  opstiller	  tre	  parametre,	   der	   er	   basale	   for,	   at	   trafikkanten	   kan	   agere	   korrekt	   i	   trafikken	   (Carstensen	  2008:415)	  	  	   ”1.	  Den	  nødvendige	  information	  skal	  være	  til	  rådighed	  i	  omverdenen,	  dvs.	  ikke	  være	  
skjult	  for	  trafikkanten	  af	  f.eks.	  dårlig	  oversigt.	  
2.	  Trafikkanten	  skal	  være	  opmærksom	  på	  informationen.	  Han	  skal	  rette	  øjnene	  mod	  
den	  og	  opfatte	  den.	  
3.	  Trafikkanten	  skal	  fortolke	  informationen	  korrekt.	  Han	  skal	  forstå	  betydningen	  af	  
det,	  han	  ser,	  og	  ikke	  f.eks.	  misforstå	  medtrafikkanters	  hensigt.”	  	  (Carstensen	  2008:415)	  	  Ud	  fra	  disse	  parametre	  beslutter	  cyklisten	  sig	  for	  sin	  videre	  ageren	  i	  trafikken.	  Forholder	  man	  sig	   forkert	  eller	   fejlfortolker	  bare	  én	  ud	  af	  de	   tre	  parametre,	  opstår	  der	  en	   risiko	   for	  uheld.	  Uheld	   kan	   godt	   forekomme,	   selvom	   samtlige	   parametre	   opfyldes.	   Når	   man	   befinder	   sig	   i	  trafikken,	   agerer	   man	   uafhængigt	   af	   hinanden	   og	   man	   kan	   derfor	   ikke	   vide	   sig	   sikker	   på,	  hvorvidt	   andre	   tilstedeværende	   trafikanter	   træffer	   rigtige	   eller	   forkerte	   beslutninger	  (Carstensen	  2008:415).	  Når	  det	  kommer	  til	  at	  træffe	  den	  rigtige	  beslutning,	  er	  det	  imidlertid	  også	  vigtigt	  at	  komme	  ind	  på,	  hvad	  hjernen	  egentlig	  er	  i	  stand	  til.	  Hjernen	  har	  en	  begrænset	  kapacitet	  for	  hvor	   meget	   information,	   den	   kan	   modtage	   og	   lagre.	   Informationen	   får	   man	   blandt	   andet	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gennem	  synet,	  hvilket	  for	  menneskers	  vedkommende,	  kun	  er	  i	  stand	  til	  at	  fokusere	  skarpt	  på	  omkring	  2%	  af	  hele	   ens	   synsfelt.	  Dette	  kaldes	   for	  det	   fokale	   syn,	  hvor	  alt	   omkring	  det	  man	  fokuserer	   på,	   kaldes	   for	   det	   perifere	   syn.	   Det	   perifere	   syn	   hjælper	   os	  med	   at	   registrere	   de	  situationer,	  der	  ligger	  udenfor	  det	  fokale	  syn,	  og	  mennesket	  kan	  derved	  ”planlægge”	  hvad	  det	  er	  vigtigt,	  at	   fokusere	  på	  (Troglauer	  2012:14).	  Hjernen	  finder	  selv	  ud	  af,	  hvilke	  beslutninger	  der	   er	   vigtige	   at	   træffe,	   og	   hvilke	   der	   kan	   undlades	   (Carstensen	   2008:415-­‐416).	   Vanderbilt	  skriver	  i	  forlængelse	  af	  dette,	  at	  der	  er	  et	  utal	  af	  ting	  mennesker	  kan	  opfatte,	  hvis	  vi	  vælger	  at	  gøre	  det,	  eller	  hvis	  vi	  har	  den	  mentale	  kapacitet,	  der	  skal	  til,	  for	  at	  opfatte	  det.	  Har	  man	  været	  bilist	  eller	  cyklist	   i	   lang	   tid,	  og	  er	  vant	   til	  at	   færdes	   i	   trafikken,	  udvikler	  man	  automatisk	  en	  evne	   til	   at	   analysere	   komplicerede	   situationer	   og	   bearbejde	   informationen	   (Vanderbilt	  2008:81).	  I	  forlængelse	  af	  dette	  skriver	  Vanderbilt:	  	  ”As	  drivers	  get	  more	  experienced,	   they	  cast	   their	  eyes	   farther	  out	  along	   the	   road,	  
barely	   registering	   the	   pavement	   markings.	   This	   happens	   without	   their	   even	  
noticing.”	  	   (Vanderbilt	  2008:81)	  	  	  Jo	  mere	  erfaren	  man	  bliver	  i	  trafikken,	  des	  længere	  ned	  ad	  vejen	  fører	  man	  blikket.	  Man	  kan	  godt	  have	  øjnene	  på	  vejen,	  selvom	  man	  ikke	  nødvendigvis	  har	  opmærksomheden	  på	  vejen,	  da	  hjernen,	   som	   sagt,	   er	   blevet	   trænet	   til	   kun	   at	   opfange	   de	   mest	   nødvendige	   informationer	  (Vanderbilt	  2008:81).	  Problemet	   med	   ovenstående	   kommer	   Carstensen	   nærmere	   ind	   på,	   når	   hun	  forklarer	   om	   menneskers	   reaktionstid.	   Befinder	   man	   sig	   flere	   gange	   i	   sammenlignelige	  situationer,	   lærer	   hjernen	   efterhånden	   at	   tage	   stilling	   til	   de	   situationer	   og	   træffe	   de	   rigtige	  beslutninger	  hurtigere.	  Dette	  betyder,	   at	   kommer	  man	  ud	   for	  uvante	   situationer,	   bliver	   ens	  reaktionstid	   længere,	   fordi	   der	   er	   nye	   forhold	   at	   tage	   stilling	   til	   (Carstensen	   2008:416).	  	   Carstensen	   mener,	   at	   denne	   egenskab,	   eller	   mangel	   på	   samme,	   kan	   være	  forklaringen	  på,	  at	  uerfarne	  trafikkanter	  oftere	  er	  involveret	  i	  trafikulykker.	  Disse	  trafikkanter	  er	  ikke	  i	  stand	  til	  at	  træffe	  de	  nødvendige	  beslutninger,	  der	  indimellem	  skal	  til	  for	  at	  afværge	  en	  ulykke,	  lige	  så	  hurtigt	  som	  en	  erfaren	  trafikant	  –	  tilsvarende	  har	  de	  sværere	  ved	  at	  forudse	  konsekvensen	  af	  et	  bestemt	  valg	  (Carstensen	  2008:416).	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3.9	  Affordance	  i	  det	  offentlige	  rum	  	  I	   dette	   afsnit	   vil	   vi	   redegøre	   for	   den	   kognitive	   videnskabsteoretiker	   og	   professor	   i	  computervidenskab	   og	   design,	   Donald	   Normans	   (JND)	   forståelse	   af	   begrebet	   affordance.	  Supplerende	   hertil,	   vil	   vi	   bruge	   en	   tekst	   af	   Martin	   Severin	   Frandsen,	   som	   gør	   brug	   af	  forskellige	  teoretikere,	  til	  at	  forklare	  hvordan	  affordance	  kan	  anvendes	  i	  forbindelse	  med	  det	  offentlige	   rum.	  Dette	   vil	   vi	   bruge	   til	   bedre	   at	   forstå	   den	   adfærd	   og	   de	   bevægemønstre,	   der	  eksisterer	   i	   gadebilledet,	   for	   at	   kunne	   designe	   en	   løsning	   til	   højresvingsulykker	   mest	  hensigtsmæssigt.	  	  Affordance-­‐begrebet	  blev	  opfundet	  og	  i	  første	  omgang	  defineret,	  af	  perceptions	  psykologen	  J.	  J.	  Gibson,	  som	  de	  handlingsmuligheder,	  der	  eksisterer	   i	   forholdet	  mellem	  en	  genstand	  og	  en	  aktør	  (Norman	  1999:39).	  Donald	  Norman	  redegjorde	  i	  en	  tekst	  fra	  1999	  for	  sin	  forklaring	  og	  forståelse	   af	   affordance.	   For	   ham	   var	   der	   forskellige	   dimensioner	   af	   handlingsmuligheder.	  Affordances	  var	  én	  af	  dem,	  og	  han	  forklarer	  det	  således:	  	  
	  
”Affordance	  provide	  strong	  clues	  to	  the	  operations	  of	  things.	  Plates	  are	  for	  pushing.	  
Knobs	  are	  for	  turning.	  Slots	  are	  for	  inserting	  things	  into.	  Balls	  are	  for	  throwing	  or	  
bouncing.	  When	  affordances	  are	  taken	  advantage	  of,	  the	  user	  knows	  what	  to	  do	  just	  
by	  looking;	  no	  picture,	  label,	  or	  instruction	  is	  required.	  Complex	  things	  may	  require	  
explanation,	  but	  simple	  things	  should	  not.	  When	  simple	  things	  need	  pictures,	  labels,	  
or	  instructions,	  the	  design	  has	  failed”.	   (Norman	  2002:9)	  	  Med	   andre	   ord	   er	   affordance,	   ifølge	   Norman,	   det	   der	   gør,	   at	   en	   bestemt	   anvendelse	   af	   en	  genstand	  virker	  indlysende.	  Begrebet	  kan	  også	  bruges	  i	  andre	  forbindelser	  i	  større	  formater.	  Isaac	  Joseph,	  en	  hovedskikkelse	   indenfor	   fransk	   bysociologi	   (Frandsen	   2011:10),	   redegør	   for	   hvordan	   man	  kan	   forstå	   og	   anvende	   affordance	   i	   forhold	   til	   byrummet,	   og	   under	   hvilke	   betingelser	   vi	  navigerer	  i	  et	  offentligt	  rum	  (Frandsen	  2011:15).	  I	  et	  rum	  som	  gadebilledet	  findes	  der	  en	  slags	  ”brugsanvisning”	   (Frandsen	   2011:16)	   i	   form	   af	   affordances,	   der	   kan	   ”defineres	   som	   alle	   de	  
latente	  handlingsmuligheder	  i	  et	  miljø”	  (Frandsen	  2011:15).	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Ser	   man	   nærmere	   på	   ”brugsanvisningen”,	   eller	   de	   tjeneligheder,	   der	   er	   i	  bymiljøet,	   kan	   man	   argumentere	   for,	   ifølge	   Norman,	   at	   en	   anden	   dimension	   af	  handlingsmuligheder,	   kaldet	   ”constraints”	   (begrænsninger),	   i	   høj	   grad	   også	   spiller	   en	   rolle.	  Der	   findes	   både	   fysiske,	   logiske	   og	   kulturelle	   begrænsninger	   ved	   designs.	   Ifølge	   Normans	  definitioner	   af	   fysiske	   og	   kulturelle	   begrænsninger,	   læner	   tjenelighederne	   i	   eksempelvis	   et	  lyskryds	   sig	   nærmere	   op	   ad	   disse,	   end	   op	   ad,	   hvad	   han	   betegner	   som,	   reelle	   affordances	  (Norman	  1999:40-­‐41).	  	   Fysiske	   begrænsninger	   er	   det,	   der	   gør	   nogle	   handlinger	   umulige	   (Norman	  1999:41).	   Eksempelvis	   kan	  man	   ikke	   flytte	   musen	   udenfor	   billedet	   på	   en	   computerskærm	  (Norman.	   1999:40),	   ligesom	  man	   ikke	   kan	   dreje	   til	   højre	   på	   sin	   cykel,	   når	   en	   bygning	   rent	  fysisk	  forhindrer	  én	  i	  det.	  	   Kulturelle	   begrænsninger	   er	   det,	   vi	   lærer	   omkring	   et	   design.	   For	   eksempel	  hvordan	  man	  ved,	   at	  man	  på	  en	  hjemmeside	  kan	   tage	  musen	  hen	   i	  højre	   side	  af	  billedet	  og	  trække	  ”scroll-­‐baren”	  nedad,	  for	  at	  få	  billedet	  på	  skærmen	  til	  at	  køre	  opad	  (Norman	  1999:40).	  Det	  er	  ikke	  noget	  man	  ved	  –	  det	  er	  noget	  man	  lærer.	  Kulturelle	  begrænsninger	  er	  svagere	  end	  fysiske	  begrænsninger	  i	  den	  forstand,	  at	  de	  kan	  trodses	  (Norman	  1999:41).	  Eksempelvis	  ved	  man	  ikke,	  at	  det	  grønne	  og	  røde	  symbol	  i	  en	  lyskurve	  angiver,	  hvornår	  man	  skal	  krydse	  en	  vej.	  Det	  er	  noget	  man	  lærer,	  ligesom	  man	  lærer,	  at	  symbolernes	  betydning	  kan	  ignoreres.	  	  Selvom	  Joseph	  anvender	  affordance	  en	  smule	  anderledes	  end	  Norman,	  kan	  man	  stadig	  bruge	  begrebet,	  i	  samspil	  med	  constraints,	  til	  at	  forklare	  nogle	  af	  de	  bevægemønstre,	  der	  eksisterer	  i	  gadebilledet.	  Erving	  Goffman	  har	  ved	  sine	  studier	  omkring	  adfærd	  i	  byen	  erfaret:	  
	  
”Til	   trods	   for	   deres	   dårlige	   omdømme	  danner	   en	   bys	   gader	   en	   ramme,	   hvor	   folk,	  
som	   ikke	  kender	  hinanden,	   i	   hvert	  øjeblik	  udviser	   en	  gensidig	   tillid.	  De	  udøver	   en	  
frivillig	  handlingskoordinering,	  hvor	  hver	  enkelt	  af	  disse	  to	  deltagere	  har	  sin	  egen	  
opfattelse	  af	  måden	  at	  afgøre	  tingene	  på.	  Hvor	  disse	  to	  opfattelser	  afstemmer	  sig,	  
hvor	  hver	  enkelt	  deltager	   tænker,	  at	  denne	  overenskomst	  eksisterer,	  og	  hvor	  hver	  
enkelt	  vurderer,	  at	  den	  anden	  tænker	  ligesådan.	  	   (Goffman,	  i	  Frandsen	  2011:8)	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Vi	   har	   en	   forståelse	   og	   en	   forudanelse	   om,	   hvordan	   andre	   reagerer	   og	   hvordan	  koordineringen	  i	  krydset	  foregår.	  Det	  er	  baseret	  på	  fysiske	  og	  kulturelle	  begrænsninger,	  lige	  såvel	   som	   på	   affordances	   og	   de	   udgør	   sammen	   den	   ”brugsanvisning”,	   der	   er	   indlejret	   i	  bymiljøet	  og	  inviterer	  til	  en	  særlig	  adfærd.	  Byen,	  eller	  det	  offentlige	  rum,	  er	  ét	  stort	  komplekst	  design,	  der	  hele	  tiden	  bliver	  tilføjet	  nye	  dele.	  Ifølge	  Don	  Norman	  (i	  det	  indledende	  citat	  i	  dette	  afsnit)	  har	  et	  simpelt	  design	  slået	  fejl,	  hvis	  det	  kræver	  en	  forklaring.	  Dog	  kan	  komplekse	  designs	  godt	  være	  afhængig	  af	  en	  forklaring,	  for	  at	  fungere	  som	  tiltænkt.	  Det	  vil	  sige,	  at	  vores	  ide	  og	  teori	  om	  et	  design	  går	  på,	  at	  det	  skal	  være	  enkelt	  og	  forståeligt.	  Vi	  skal	  skabe	  noget	  nyt,	  som	  kan	  gøre	  sig	  bemærket	  i	  trafikantens	  daglige	  færden	  fra	  A	  til	  B.	  Det	  skal	  være	  let	  implementerbart	  og	  bidrage	  til	  en	  fortsat	  klar	  forståelse	  af	  gadens	  brugsvejledning.	  Hvis	  designet	  bliver	   for	  kompliceret,	   skaber	  det	   tvivl	  og	  kræver	   forklaring,	  og	  kan	  muligvis	  medføre	  overbelastning	  af	  trafikantens	  perceptuelle	  kapacitet	  og	  derved	  have	  en	  negativ	  effekt	  på	  det	  gademiljø,	   som	  allerede	   indeholder	  mange	  designs	  og	  aktører,	   som	  man	  forholder	  sig	  og	  har	  tillid	  til.	  	  	  
3.10	  Delkonklusion	  	  For	  at	  opsummere	  kan	  man	  nævne	   følgende	  hovedpointer.	  Der	  har	  gennem	  historien	  været	  forskellige	   opfattelser	   af	   hvilke	   faktorer,	   der	   var	   afgørende	   i	   en	   trafikulykke.	   Inden	   for	   de	  sidste	  ti	  år	  har	  man	  primært	  fokuseret	  på,	  hvordan	  menneskers	  hjerner	  fungerer	  i	  trafikken,	  hvilket	  stemmer	  overens	  med	  den	  teori,	  vi	  beskriver	  i	  dette	  kapitel.	  	   Vi	   er	  kommet	   ind	  på	  de	   tre	  elementer,	  der	  udgør	   trafikkens	  bestanddele,	  heraf	  mennesker,	   køretøjer	   og	   omverdenen.	  Her	   forklares	   det,	   at	   en	   ulykke	   kan	   betegnes	   som	   et	  brud	  i	  systemet,	  og	  at	  det	  oftest	  er	  mennesker,	  der	  er	  skyld	  i	  bruddet.	  	   Vi	  har	  beskrevet	  adfærd	  i	  trafikken	  og	  hvilke	  behov,	  der	  er	  afgørende	  for	  de	  valg,	  de	   træffer,	   samt	   hvordan	   forskellige	   aktører	   har	   en	   gensidig	   opfattelse	   af	   hinandens	  bevægemønstre.	  	  Endvidere	   kommer	   vi	   ind	   på	   begrebet	   ”highway	   hypnosis”,	   der	   beskriver	   en	  sindstilstand,	  hvor	  man	  ikke	  er	  opmærksom	  på,	  hvad	  man	  foretager	  sig	  i	  trafikken.	  	   Hvad	   distraktioner	   angår,	   bliver	   det	   beskrevet,	   at	   der	   er	   forskellige	   former	   for	  disse	  i	  trafikken,	  henholdsvis	  de	  visuelle,	  kognitive,	  motoriske	  og	  auditive.	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   Afslutningsvis	   kommer	   vi	   ind	   på	   cyklistens	   opfattelse	   af	   omverdenen.	   For	   at	  cyklisten	  kan	  agere	  korrekt	  i	  trafikken,	  skal	  tre	  parametre	  opfyldes.	  Her	  tales	  der	  om,	  at	  den	  nødvendige	  information	  skal	  være	  tilgængelig	  (skilte,	  lyssignaler	  etc.),	  opmærksomheden	  skal	  rettes	  mod	  informationen	  og	  informationen	  skal	  fortolkes	  rigtigt.	  	   Disse	   teorier	  udgør	   tilsammen	  et	   bredt	   spektrum	  af,	   hvad	  der	   skal	   tages	  højde	  for,	  når	  man	  skal	  afgøre,	  hvad	  der	   ligger	   til	  grund	   for	  en	  ulykke,	   samt	  hvordan	  man	  undgår	  dem.	  
	  
4.	  Observationer	  	  I	  dette	  afsnit	  kommer	  vi	  nærmere	   ind	  på	  vores	  observationer,	  og	  hvordan	  vi	   foretager	  dem	  ved	   hjælp	   af	   metoder.	   En	   observation	   kan	   foretages	   og	   bearbejdes	   på	   forskellige	   måder.	   I	  teksten	   forklarer	   vi	   hvilke	   observationsmetoder	   der	   er	   relevante	   i	   forhold	   til	   vores	  observationer.	  	  
4.1	  Observationsmetode	  	  
	  Når	  man	  snakker	  om	  observationer,	  bruger	  mennesket	  det	  samme	  værktøj,	  som	  man	  bruger	  hver	  eneste	  dag.	  Vi	  observerer	  andre	  mennesker	  uanset	  situationen,	  men	  vi	  er	  ikke	  neutrale	  i	  vores	  hverdagsobservationer.	  Vi	  laver	  en	  subjektiv	  vurdering	  af	  andre	  menneskers	  adfærd	  og	  vi	   sorterer	   i	   informationerne,	   så	   de	  passer	   til	   den	  opfattelse	   af	   en	  handling,	   som	  vi	   ønsker.	  	  Som	   observatør	   er	   det	   svært	   at	   foretage	   en	   observation,	   uden	   at	   denne	   påvirkes	   af	   egen	  interesse.	  Man	   skal	  passe	  på	  med	  at	   fremtvinge	   en	   forventning	  om	  det	  ønskede	   resultat	  på	  forhånd,	  fordi	  man	  automatisk	  vil	  lede	  efter	  det	  svar,	  man	  søger	  (Psykologiens	  Veje	  2013).	  	  Der	  er	  to	  former	  for	  observationer:	  	  Den	   kvantitative	   observationsmetode,	   hvor	   man	   indsamler	   data,	   som	   kan	  nedskrives	  i	  tal	  og	  hvor	  man	  iagttager	  overfladiske	  handlinger.	  	  Den	   kvalitative	   observationsmetode,	   hvor	   man	   indsamler	   data,	   der	   ikke	   kan	  beskrives	  med	  tal,	  men	  derimod	  giver	  en	  uddybende	  forklaring	  på	  situationen.	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De	  to	  metoder	  kan	  også	  fungere	  og	  blandes	  i	  samme	  observation.	  Når	  man	  skal	  ud	   at	   observere	   kan	   man	   lave	   en	   skjult	   observation.	   Her	   prøver	   observatøren	   at	   gøre	   sig	  usynlig	  for	  sine	  omgivelser,	  for	  ikke	  at	  få	  indflydelse	  på	  det	  der	  skal	  observeres.	  Man	  kan	  også	  lave	   en	   åben	   observation,	   hvor	   observatøren	   ikke	   lægger	   skjul	   på	   sin	   tilstedeværelse	   i	   det	  miljø	   denne	   observerer	   i.	   Dette	   kan	   have	   indflydelse	   på	   resultatet,	   da	   den	   der	   bliver	  observeret	  vil	  have	  svært	  ved	  at	  agere	  normalt,	  når	  han	  eller	  hun	  ved	  at	  de	  bliver	  observeret	  (Psykologiens	  Veje	  2013).	  Man	  kan	  også	   lave	  en	   struktureret	  observation,	  hvor	  man	  har	   forberedt	   sig	  på,	  hvad	  man	  vil	  kigge	  efter.	  Denne	  metode	  er	  knap	  så	  dybdegående,	  da	  man	  på	  denne	  måde	  ikke	  får	   alle	   aspekter,	   af	   den	   situation	   man	   observerer,	   med.	   Derimod	   kan	   man	   også	   lave	   en	  ustruktureret	  observation,	  hvor	  man	  intet	  har	  forberedt,	  men	  blot	  observerer	  og	  beskriver	  alt	  hvad	  man	  iagttager.	  Ved	  en	  ustruktureret	  observation	  er	  det	  vigtigt	  at	  forholde	  sig	  så	  neutralt	  som	   muligt,	   for	   ikke	   at	   lade	   sig	   påvirke	   af	   egne	   meninger	   og	   ikke	   lede	   efter	   specifikke	  resultater.	  	   Man	   kan	   også	   dele	   observationer	   op	   i	   laboratorieobservationer,	   hvor	   man	  observerer	  under	  kontrollerede	  og	  opstillede	  forhold,	  eller	  man	  kan	  lave	  feltobservation,	  hvor	  man	  observerer	  i	  naturlige	  omgivelser	  (Psykologiens	  Veje	  2013).	  	  
Den	  kvantitative	  observation	   Den	  kvalitative	  observation	  
Fordele:	  Mulighed	  for	  at	  foretage	  og	  sammenligne	  mange	  observationer	  af	  det	  samme	  fænomen	  og	  derved	  opnå	  stor	  generaliserbarhed.	  Forholdsvis	  enkel	  efterbehandling	  af	  data.	  
Ulemper:	  Kun	  fokus	  på	  enkelt-­‐fænomener	  og	  derfor	  begrænset	  indsigt	  i	  situationen	  som	  helhed.	  
Fordele:	  Stor	  og	  detaljeret	  indsigt	  i	  og	  forståelse	  for	  det	  felt,	  man	  undersøger	  (stor	  ekstern	  validitet).	  Mulighed	  for	  at	  se	  forskelle	  mellem	  det,	  folk	  siger	  de	  gør,	  og	  det	  folk	  rent	  faktisk	  gør.	  Opmærksomhed	  på	  tavs	  viden	  og	  på	  hverdagens	  ubevidste	  adfærd	  og	  rutiner.	  
Ulemper:	  Tidskrævende	  at	  foretage	  og	  efterbehandle.	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Begrænset	  mulighed	  for	  at	  generalisere	  på	  baggrund	  af	  de	  få	  observationer.	  Observationerne	  lader	  sig	  ikke	  så	  let	  gentage.	  (Psykologiens	  Veje	  2013).	  	  Ovenstående	   beskrives	   den	   kvantitative	   og	   den	   kvalitative	   observationsmetode,	   samt	   den	  strukturerede	  og	  ustrukturerede	  observation.	  	  
4.2	  Observationer	  	  For	  at	  få	  indsigt	  i	  cyklisters	  adfærd,	  tog	  vi	  ud	  til	  fire	  forskellige	  kryds	  i	  København,	  hvoraf	  det	  ene	   kryds	   tidligere	   på	   året	   har	   været	   scene	   for	   en	   højresvingsulykke.	   På	   trods	   af,	   at	   vi	   har	  snakket	   med	   Thomas	   Sick	   Nielsen,	   trafikforsker	   på	   DTU,	   og	   været	   igennem	   et	   forløb	   med	  Innovation	  embassy,	  har	  information	  omkring	  cyklisters	  adfærd	  i	  trafikken	  været	  mangelfuld.	  	  	   Derfor	   valgte	   vi,	   at	   observere	   forskellige	   mønstre	   og	   tendenser	   i	   forskellige	  kryds.	  	  	  	  	  
4.2.1	  Første	  observation	  	  	  Vores	  første	  observation	  foretog	  vi	   i	  krydset	  mellem	  Fælledvej	  og	  Nørrebrogade	  d.	  19.09.13	  kl.	  13-­‐14.	  På	  det	  tidspunkt	  i	  vores	  forløb,	  havde	  vi	  fokus	  på	  en	  problematik	  omkring	  T-­‐kryds.	  Vi	  startede	  med	  at	  observere	  hvor	  mange,	  der	  kørte	  over	  for	  rødt,	  for	  at	  se,	  om	  der	  i	  nogle	  af	  disse	  tilfælde,	  var	  ved	  at	  ske	  ulykker.	  Målingerne	  blev	  noteret	  ved,	  at	  der	  var	  en	  der	  talte	  hvor	  mange	   der	   kørte	   over	   for	   rødt	   og	   en	   anden	   noterede.	   Målingerne	   blev	   foretaget	   med	   10	  minutters	  interval	  af	  tre	  omgange.	  	  	  Antal	  cyklister	  der	  kører	  overfor	  rødt	  i	  10	  minutters	  intervaller:	  	   1. Interval:	  	  39	  2. Interval:	  46	  3. Interval:	  	  41	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Samlet	   set	   er	   126	   cyklister	   kørt	   over	   for	   rødt	   inden	   for	   en	   halv	   time.	   En	   tendens	   vi	   lagde	  mærke	  til	  under	  observationerne	  var,	  at	  folk	  blev	  utålmodige	  og	  derfor	  valgte	  at	  køre	  over	  for	  rødt.	   Af	  den	  grund	   tog	  vi	   først	   tid	  på	  hvor	   lang	   tid	  der	  henholdsvis	   var	   rødt,	   gult	   og	  grønt.	  	  	   Grønt	  lys:	   50	  sek.	  Gult	  lys:	   3	  sek.	  Rødt	  lys:	   30	  sek.	  	  Herefter	  målte	  vi	  af	  fem	  omgange,	  hvornår	  cyklisterne	  begyndte	  at	  blive	  utålmodige	  ved	  rødt	  lys	  i	  30	  sekunder:	  	   	  1. 21,58	  sekunder	  2. 19,82	  sekunder	  3. 30	  sekunder	  4. 0	  sekunder	  –	  ingen	  stoppede	  	  5. 27,17	  sekunder	  	  Vi	  kunne	  se,	  at	  dem	  der	  blev	  utålmodige	  cyklede	  over	  for	  rødt	  efter	  ca.	  20	  sekunder.	  Ved	   tredje	   måling	   så	   vi	   at	   de	   forreste	   holdt	   stille	   og	   blokerede	   for	   eventuelle	   utålmodige	  cyklister.	  En	  vigtig	  faktor	  i	  observationerne	  var	  antallet	  af	  fodgængere.	  Nogle	  gange	  var	  der	  for	  mange,	  til	  at	  det	  kunne	  lade	  sig	  gøre	  at	  køre	  forbi.	  Andre	  gange	  var	  der	  plads	  til	  at	  køre	  forbi	  mellem	  fodgængerne.	  	  I	   ovenstående	   observation	   har	   vi	   udelukkende	   observeret,	   hvor	   mange	   der	   er	  kørt	   over	   for	   rødt,	   og	   ikke	  hvor	  mange	  der	   er	   stoppet	   for	   rødt.	   Efter	   observationen	  blev	   vi	  opmærksomme	  på,	  at	  det	  også	  er	  vigtigt	  at	  få	  antallet	  af	  de	  cyklister	  der	  stopper	  for	  rødt	  med,	  da	  dette	  vil	  give	  et	  bredere	  billede	  af	  observationerne.	  Dette	  har	  vi	  derfor	  gjort	  i	  vores	  anden	  observation.	  	  
	   Side	  32	  af	  63	  
4.2.2	  Anden	  observation	  	  
	  For	  at	  finde	  ud	  af	  om	  ovenstående	  observation	  var	  et	  enkeltstående	  tilfælde,	  tog	  vi	  samme	  dag	  ud	   for	   at	   observere	   et	   andet	   kryds.	   Vi	   valgte	   krydset	  mellem	   Jagtvej	   og	   Jægersborggade	   kl.	  14.45	  –	  15.45.	  Igen	  målte	  vi	  tiden	  af	  de	  forskellige	  lyssignaler.	  	  	   Grønt	  lys:	   31	  sek.	  Gult	  lys:	   3,5	  sek.	  Rødt	  lys:	   18	  sek.	  	  I	  denne	  måling	  valgte	  vi	  at	  kigge	  nærmere	  på,	  hvem	  der	  kører	  over	  for	  rødt.	  Vi	  inddelte	  derfor	  observationerne	  i	  mænd	  og	  kvinder.	  	  	   Mænd	  der	  holder	  for	  rødt:	  	   28	  Mænd	  der	  ikke	  holder	  for	  rødt:	   48	  Kvinder	  der	  holder	  for	  rødt:	  	   19	  Kvinder	  der	  ikke	  holder	  for	  rødt:	   45	  I	  alt	  der	  kørte	  over	  for	  rødt:	   93	  I	  alt	  der	  stoppede	  for	  rødt:	   47	  Cyklister	  i	  alt:	   	   143	  	  	  	  Det	  fremgår	  her	  af	  vores	  observationer,	  at	  der	  er	  et	  klart	  flertal	  af	  cyklister,	  der	  kører	  over	  for	  rødt.	  	  	  De	  to	   første	  observationer	  vi	   foretog,	  var	  struktureret,	  da	  vi	  vidste,	  hvad	  vi	  kiggede	  efter	  og	  havde	  lavet	  et	  skema,	  hvor	  vi	  noterede	  vores	  svar.	  Herefter	  ville	  vi	  gerne	  prøve	  at	  tage	  nogle	  neutrale	  briller	  på,	  hvormed	  vi	  kunne	  observere	  alle	  aspekter	  af	  situationerne	  i	  et	  lyskryds.	  	  
4.2.3	  Tredje	  og	  fjerde	  observation	  
	  På	  dette	  tidspunkt	  i	  forløbet	  havde	  vi	  ændret	  fokus	  fra	  T-­‐kryds	  til	  højresvingsulykker.	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Tredje	  og	  fjerde	  observation	  var	  ustruktureret.	  Vi	  prøvede	  så	  vidt	  muligt	  ikke	  at	  fokusere	  på	  noget	  specifikt.	  Først	  stod	  vi	  d.	  29.10.13	  fra	  kl.	  8-­‐9	  i	  krydset	  mellem	  Sølvgade	  og	  Østergade,	  hvor	  der	  tidligere	  har	  været	  en	  højresvingsulykke.	  Herefter	  stod	  vi	  samme	  dag	  fra	  kl.	  10-­‐11	  en	  time	  i	  krydset	  mellem	  Tagensvej	  og	  Nørre	  allé.	  	  	  I	  krydsene	  kunne	  vi	  se	  følgende	  tendenser.	  	   -­‐ Mange	  cyklister	  har	  ikke	  fokus	  på	  trafikken	  omkring	  sig,	  når	  de	  kører	  over	  i	  et	  kryds.	  De	  stoler	  på	  at	  det	  grønne	  lyssignal	  betyder	  sikkerhed.	  	  -­‐ En	  stor	  del	   af	  mændene	   forberedte	   sig	  på	  at	  komme	  hurtigt	   afsted	   i	   et	  kryds,	   ved	  at	  kigge	  på	  det	  modsatte	  lyssignal.	  	  -­‐ Kvinderne	   er	   generelt	   længere	   bagud	   i	   starten	   af	   krydset,	   da	   de	   overholder	   den	  tilbagetrukne	  stoplinje.	  	  -­‐ En	  del	  af	  mændene	  holder	  længere	  fremme	  i	  krydset.	  De	  holder	  længere	  fremme	  end	  stoplinjen.	  -­‐	  	  	  	  	  Mange	  skynder	  sig	  ikke	  over	  i	  krydset,	  når	  det	  skifter	  fra	  rødt	  til	  grønt.	  -­‐ Mange	  af	  mændene	  er	  hurtigt	  igennem	  krydset	  –	  op	  til	  flere	  cykellængder	  end	  mange	  af	  kvinderne.	  -­‐ Lastbilerne	  overholder	  ikke	  fuldt	  stop.	  	  -­‐ Lastbilerne	  har	  generelt	  meget	  svært	  ved	  at	  orientere	  sig,	  når	  de	  svinger	  til	  højre	  –	  de	  må	  læne	  sig	  frem	  for	  at	  finde	  ud	  af,	  hvor	  cyklisten	  er.	  	  -­‐	  	  	  	  	  Vi	  har	  observeret	  at	  folk	  enten	  stopper	  i	  flok,	  eller	  kører	  over	  for	  rødt	  i	  flok.	  	  	  	  	  	  	  	  	  -­‐	  	  	  	  	  Mange	  sniger	  sig	  ud	  i	  krydset	  med	  lav	  fart	  og	  kører	  derefter	  over	  for	  rødt.	  	  	  	  	  	  	  	  -­‐	  	  	  	  	  Vi	  har	  observeret	  en	  lastbil	  der	  ikke	  blinkede	  til	  højre.	  	  	  	  	  	  	  	  -­‐	  	  	  	  	  Nogle	  cyklister	  cykler	  over	  fodgængerfeltet	  i	  den	  modsatte	  retning.	  	  	  I	  disse	  to	  ustrukturerede	  observationer	  så	  vi	  nogle	  tendenser	  i	  trafikanternes	  adfærd,	  som	  vi	  kunne	  delte	  ind	  i	  arketyper	  som	  der	  vil	  blive	  nævnt	  i	  nedenstående	  afsnit.	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4.3	  Analyse	  af	  observationer	  
	  Ud	   fra	   de	   observationer	   vi	   har	   foretaget,	   har	   vi	   delt	   cyklisterne	   ind	   i	   arketyper,	   for	   at	  identificere,	  om	  der	  er	  nogle,	  der	  er	  mere	  udsat	  end	  andre,	  i	  forhold	  til	  højresvingsulykker.	  Da	  vi	   ikke	   har	   observeret	   en	   højresvingsulykke,	   kan	   vi	   ikke	   med	   garanti	   sige,	   hvilke	   typer	   af	  cyklister,	  vi	  har	  observeret,	  der	  er	  i	  størst	  fare.	  Ud	  fra	  de	  observationer	  vi	  har	  foretaget,	  har	  vi	  opstillet	  nogle	  forskellige	  parametre,	  som	  vi	  har	  vurderet	  de	  forskellige	  cyklister	  ud	  fra.	  Dette	  har	  resulteret	  i	  følgende	  arketyper:	  	  
	  
4.3.1	  Den	  lovlydige:	  	  
	  Den	   lovlydige	   cyklist	   følger	   reglerne	   i	   trafikken.	   Det	   er	   personen	   der	   ikke	   kører	   over	   for	  hverken	  gult	  eller	   rødt.	  Han	  eller	  hun	  kører	   ikke	   frem	  over	  stoplinjen,	  men	   laver	   i	  de	   fleste	  tilfælde	  et	  fuldt	  stop	  ved	  denne.	  Når	  det	  kommer	  til	  henholdsvis	  lovlydige	  kvinder	  og	  mænd,	  så	   er	  det	  oftest	   kvinderne,	  der	  kommer	   sidst	   igennem	  krydset	  og	  dermed	  er	   i	   faregruppen.	  Den	  lovlydige	  cyklist	  stoler	  på	  sine	  medtrafikkanter	  og	  stoler	  blindt	  på	  trafiksignaler.	  	  	  
4.3.2	  Den	  lovbrydende:	  	  
	  Ud	  fra	  vores	  observationer	  har	  vi	  lagt	  mærke	  til,	  at	  den	  lovbrydende	  cyklist,	  blandt	  andet	  er	  den	   som	   passerer	   fodgængerfeltet	   i	   den	   forkerte	   retning.	   Herudover	   placerer	   den	  lovbrydende	   cyklist	   sig	   længere	   fremme	   end	   stoplinjen	   i	   krydset.	   Af	   den	   grund,	   er	   det	   ofte	  denne	  type,	  der	  kommer	  først	  igennem	  krydset.	  Det	  er	  personen	  der	  tilrettelægger	  sin	  kørsel	  op	   til	   krydset,	   så	   vedkommende	   er	   sikker	   på,	   at	   komme	   hurtigt	   af	   sted.	   Den	   lovbrydende	  cyklist	  holder	  ofte	  øje	  med	  lysreguleringen	  for	  den	  tværgående	  trafik.	  Ved	  at	  gøre	  dette,	  kan	  personen	  køre	  allerede,	  når	  der	  er	  rødt	   for	  den	  tværgående	  trafik,	  på	   trods	  af,	  at	  der	  stadig	  ikke	  er	  grønt	  for	  vedkommende.	  Den	  lovbrydende	  cyklist	  er	  ikke	  til	  fare	  for	  at	  blive	  kørt	  ned	  af	   lastbilen,	   da	   denne	   oftest	   er	   fokuseret	   i	   trafikken.	   Cyklisten	   har	   en	   tendens	   til	   at	   træffe	  hurtige	  beslutninger	  og	  sætter	  pris	  på	  et	  godt	  flow	  i	  trafikken.	  Den	  lovbrydende	  er	  dog	  udsat	  for	  andre	  farer,	  såsom	  at	  blive	  ramt	  af	  tværgående	  biler.	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4.3.3	  Den	  langsomme	  
	  Den	  langsomme	  cyklist,	  er	  den	  som	  kommer	  sidst	  over	  i	  krydset.	  Det	  er	  ofte	  kvinder,	  der	  er	  i	  denne	  kategori.	  Det	  er	  personen	  der	  ikke	  følger	  flowet	  i	  trafikken,	  men	  kører	  i	  sit	  eget	  tempo.	  Den	  langsomme	  cyklist	  kan	  både	  være	  lovlydig	  eller	  lovbrydende,	  men	  det	  der	  karakteriserer	  den	  lagsomme	  cyklist	  er,	  at	  han	  eller	  hun	  er	  mere	  udsat	  for	  højresvingsulykker,	  på	  grund	  af	  den	  langsomme	  fart.	  
	  I	  dette	  afsnit	  har	  vi	  ved	  hjælp	  af	  vores	  observationer,	  opdelt	  cyklisterne	  i	  tre	  arketyper:	  Den	  lovlydige,	  den	  lovbrydende	  og	  den	  langsomme.	  
	  
4.4	  Situationer	  fra	  feltarbejdet	  
	  Vi	  har	  dokumenteret	  observationerne	  med	  billeder	  og	  vi	  har	  udvalgt	  nogle	  situationer,	  hvor	  vi	  kan	  se	  nogle	  tendenser,	  der	  giver	  et	  tydeligere	  billede	  af,	  hvad	  der	  foregår	  mellem	  cyklister	  og	  lastbiler	  i	  et	  kryds.	  	  	  
4.4.1	  Situation	  1	  
	  Den	  første	  situation	  (billede	  1)	  finder	  sted	  i	  krydset	  mellem	  Sølvgade	  og	  Østergade,	  i	  København.	  I	   første	   situation	   skal	   man	   lægge	   mærke	   til,	   at	  cyklisten	   med	   den	   grå	   jakke,	   placerer	   sig	   længere	  fremme	   end	   stoplinjen.	   Han	   kan	   derfor	   beskrives	  som	  den	  lovbrydende	  cyklist.	  Dette	  er	  en	  tendens,	  vi	  har	   stødt	   på	   i	   flere	   tilfælde.	   Cyklistens	   placering	  giver	  ham	  et	  forspring	  til	  at	  komme	  hurtigt	  og	  først	  igennem	  krydset,	  i	  forhold	  til	  sine	  medcyklister,	  som	  har	  placeret	  sig	  bag	  stoplinjen.	  Dette	  fremgår	  også	  af	  billedet.	  	   Billede	  1	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   De	  to	  cyklister,	  der	  er	  placeret	  bagved	  stoplinjen,	  har	  en	  dårlig	  placering	  i	  forhold	  til	   lastbilen.	  Dels	  på	  grund	  af,	  at	  chaufføren	   ikke	  har	  det	  samme	  overblik	  over	  de	  to	  bagerst	  placerede	   cyklister,	   som	   han	   har	   over	   cyklisten,	   der	   er	   placeret	   foran	   stoplinjen.	   Dette	  betyder,	  at	  chaufføren	  skal	  holde	  øje	  med,	  hvor	  cyklisterne	  er	  placeret,	  	  samt	  tage	  højde	  for	  at	  cyklisterne	   er	   placeret	   i	   den	   blinde	   vinkel.	   De	   to	   cyklister	   der	   holder	   bagerst,	   kan	  kategoriseres	  som	  langsomme	  og	  lovlydige	  cyklister.	  Havde	  de	  to	  lovlydige	  cyklister	  placeret	  sig,	  hvor	  den	  lovbrydende	  cyklist	  er	  placeret,	  ville	  alle	  komme	  igennem	  krydset	  før	  lastbilen	  ville	  begynde	  sit	  sving	  og	  dermed	  være	  uden	  for	  fare.	  	  En	  årsag	   til	   at	  den	   lovbrydende	  cyklist	   vælger	   sin	  placeringen	   foran	   stoplinjen,	  kan	  være	  at	  han	  prioriterer	  at	  komme	  fra	  A	  til	  B	  højere,	  end	  sikkerhed	  og	  de	  regler	  der	  er	   i	  trafikken.	   For	   at	   komme	   hurtigere	   fremad,	   går	   denne	   cyklist	   på	   kompromis	   med	   sin	   egen	  sikkerhed,	   men	   som	   Carstensen	   skriver,	   er	   afvejningen	   af	   de	   forskellige	   parametre	   på	  vægtskålen	  forskellig	  fra	  person	  til	  person	  (Carstensten	  2008:423).	  	  I	  situationen	  på	  billede	  1,	  slipper	  den	  lovbrydende	  cyklist	  godt	  fra	  sin	  handling.	  Ud	  fra	  Carstensens	  ide	  om	  succesoplevelse	  kan	  man	  antage,	  at	  cyklisten	  vil	  placere	  sig	  foran	  stoplinjen,	   i	   en	   anden	   lignende	   situation,	   grundet	   man	   som	   trafikant	   husker	   de	   positive	  effekter	  af	  ens	  handlinger,	  også	  selvom	  disse	  er	  regelbrydende	  (Carstensen	  2008:425).	  	  På	   billede	   2,	   som	   er	   dokumenteret	   i	   krydset	  mellem	  Tagensvej	   og	  Nørre	   allé	   i	  København,	   ser	   vi	   samme	  situation,	  hvor	  en	  flok	  cyklister	  har	  placeret	   sig	   foran	   stoplinjen.	   De	  befinder	   sig	   i	   en	   ulovlig	   position,	  hvilket	   kategoriserer	   dem	   som	  lovbrydende	  cyklister.	  Ud	  fra	  vores	  observationer,	   kan	   man	   se	   at	  lovovertrædelserne	   sker	   i	   flok.	  Hvis	   der	   er	   en	   der	   holder	   foran	  stoplinjen,	  er	  der	  større	  chance	  for	  at	  der	  er	  andre	  der	  vil	  følge	  denne	  handling.	   Dette	   underbygger	  Carstensen,	  som	  skriver	  at	  trafikanter	  er	  i	  et	  samspil	  med	  andre	  trafikanter.	  Selvom	  disse	  ikke	  nødvendigvis	  har	  kontakt,	  handler	  man	  ofte	  efter	  hvordan	  andre	  cyklister	  handler.	  Derfor	  kan	  
Billede	  2	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man	  i	  nogle	  tilfælde	  føle,	  at	  det	  er	  okay	  at	  bryde	  færdselsloven,	  da	  der	  allerede	  er	  en	  anden,	  der	   har	   gjort	   det	   (Carstensen	   2008:427).	   Flokhandlingen	   kan	   både	   være	   lovbrydende	   eller	  lovlydig.	  Cyklisterne	  kan	  træffe	  beslutningen	  om,	  hvorvidt	  de	  vil	  stoppe	  før	   linjen	  eller	  efter	  linjen.	  Grunden	  til	  at	  cyklisterne	  bryder	  eller	  overholder	  loven	  i	   flok	  kan	  skyldes,	  at	  hjernen	  har	   en	  begrænset	   kapacitet	   for	   hvor	  meget	   information	  den	  kan	  bearbejde.	  Ved	   at	   følge	  de	  andre	  cyklister	  bliver	  arbejdet	  nemmere	   for	  hjernen,	  da	  man	  på	  den	  måde	  undgår	  at	   tænke	  for	  meget	  over	  situationen.	  På	  den	  facon	  kan	  man	  ubevidst	  fralægge	  sig	  ansvaret	  om,	  at	  træffe	  de	  rigtige	  beslutninger,	  og	  overlade	  det	  til	  sine	  medtrafikanter	  (Carstensen	  2008:416).	  Dette	  kan	  dog	  være	  en	  farlig	  beslutning,	  da	  man	  ikke	  ved	  om	  ”lederen”	  i	  flokken,	  træffer	  den	  rigtige	  beslutning.	  Hvis	  ”lederen”	  træffer	  den	  forkerte	  beslutning,	  kan	  der	  ske	  uheld	  for	  én	  eller	  flere	  i	  gruppen	  (Carstensen	  2008:425).	  
	  
4.4.2	  Situation	  2	  
	  Billedet	  til	  situation	  2	  (billede	  3),	  er	  det	  samme	  som	  til	  situation	  1	  (billede	   1),	   bare	   få	   sekunder	  senere.	   Her	   kan	   vi	   se	   at	   den	  lovbrydende	   cyklist	   i	   den	   grå	  jakke,	   kommer	   langt	   hurtigere	  over	   krydset,	   end	   de	   resterende	  cyklister,	   der	   holdte	   bagved	  stoplinjen.	   Til	   forskel	   fra	   de	  andre	   cyklister	   accelererer	   han	  hurtigere,	   ligesom	   manden	   med	  halstørklædet	   kører	   hurtigere	  end	   kvinden,	   der	   holdt	   bagved	   ham,	   da	   der	   var	   rødt.	  Dette	   er	   noget	   vi	   har	   stødt	   på	  mange	  gange	   i	   vores	   observationer.	   Kvinden	   har	   tabt	   2	   -­‐3	   cykellængder	   inden	   for	   de	   første	   fem	  meter,	   og	   kan	   derfor	   beskrives	   som	  den	   langsomme	   og	   lovlydige	   cyklist.	   Herudover	   er	   der	  kommet	   to	   kvinder	   mere	   til,	   som	   ikke	   var	   på	   billedet	   fra	   situation	   et.	   Disse	   er	   i	   samme	  kategori,	  og	  det	  er	  dem,	  der	  eventuelt	  kan	  ende	  i	  en	  farlig	  situation.	  Da	  ovenstående	  situation	  er	  dokumenteret	  med	  et	  billede,	  kan	  det	  være	  svært	  at	  forestille	  sig	  cyklisternes	  bevægelser.	  
Billede	  3	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Da	   vi	   selv	   stod	   i	   situationen	   kunne	   vi	   se,	   at	   ingen	   af	   cyklisterne	   var	   opmærksomme	   på	  trafikken	  omkring	  dem.	  De	  holdt	  øje	  med	  lyskurven,	  og	  da	  der	  blev	  grønt	  kiggede	  de	  alle	  lige	  ud,	  uden	  at	  orientere	   sig	  om	  hvor	   lastbilen	  var,	   i	   forhold	   til	   dem.	  At	   folk	  knytter	   sig	   til	   den	  falske	   tryghed,	   som	  et	   grønt	   lyssignal	  kan	  give,	  har	  været	   en	   tendens	  vi	  har	   set	   i	   alle	  vores	  observationer.	  Selvom	  der	  er	  grønt	  signal	  kan	  der	  sagtens	  opstå	  situationer,	  der	  kræver	  ens	  opmærksomhed.	   En	   anden	   årsag	   til	   uopmærksomhed	   kan	   skyldes,	   at	   man	   ikke	   har	   nok	  erfaring	  med	  trafikken.	  Hvis	  man	  ikke	  selv	  er	  billist,	  har	  man	  en	  anden	  forståelse	  for	  trafikken,	  end	  de	  trafikkanter	  der	  har	  kørekort	  (Carstensen	  2008:416).	  	  	   Hvis	  man	  analyserer	  på	  trafikkens	  bestanddele,	  kan	  man	  ved	  at	  kigge	  på	  de	  tre	  elementer	  der	  har	   indflydelse	   i	   trafikken,	  danne	  sig	  en	   forståelse	   for,	  hvorfor	  nogle	  er	  mere	  udsat	   for	   uheld	   end	   andre.	   Den	  lovlydige	   cyklist	   har	   en	   tendens	  til	   at	   fokusere	  på	   færdselstavler,	  signaler	  og	  regler	  i	  trafikken.	  Den	  lovlydige	  cyklist	  stoler	  blindt	  på,	  at	   sine	   medtrafikkanter	  overholder	   færdselsloven	   og	   at	  alle	  andre	  har	  set	  vedkommende.	  Den	   lovbrydende	   cyklist	   skelner	  mellem	  de	  forskellige	  elementer	  i	  trafikken.	   Vedkommende	   er	   klar	  over	  hvilken	  beslutning	  han	  træffer,	  fordi	  han	  er	  fokuseret	  i	  den	  givne	  situation.	  På	  den	  måde	  giver	  det	  et	  forspring	  i	  forhold	  til	  den	  lovlydige	  cyklist.	  Den	  lovlydige	  cyklist	  følger	  trafikkens	  ”falske”	  regler	  og	  dermed	  bliver	  et	  ”rygrads-­‐produkt”.	  Med	  den	  falske	  sikkerhed	  menes	  der,	  at	  der	  stadig	  kan	  være	  fare	  i	  et	  kryds,	  selvom	  der	  er	  grønt	  for	  cyklisten.	  Den	  lovlydige	  cyklist	  har	  en	  tendens	  til	  at	  stole	  på	  alle	  tre	  elementer	   i	   trafikkens	  bestanddele,	  hvilket	   ikke	  altid	  er	  en	  fordel.	   Som	   cyklist	   er	   det	   vigtigt	   at	   være	   forberedt	   på,	   at	   en	   eller	   flere	   af	   trafikkens	  bestanddele,	  kan	  udvikle	  sig	  anderledes	  end	  først	  antaget.	  Den	  lovbrydende	  cyklist	  stoler	  ikke	  blindt	  på	  trafiksignaler,	  sine	  medtrafikkanter	  eller	  sin	  omverden.	  	  En	  ting	  som	  vi	  undrede	  os	  over,	  var	  at	  vi	  ikke	  kunne	  finde	  noget	  teori	  om	  hvorfor	  kvinder	   er	   mere	   udsatte	   for	   højresvingsulykker	   end	  mænd.	   Det	   var	   noget	   vi	   hurtigt	   lagde	  mærke	  til,	  da	  vi	  begyndte	  at	  observere.	  Kvinderne	  er	  i	  langt	  højere	  grad	  end	  mænd,	  i	  fare	  for	  
Trafikkens	  bestanddele	  (Carstensen	  2008:414)	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at	   blive	   ramt	   af	   en	   lastbil,	   da	   de	   oftere	   har	   tendens	   til	   at	   følge	   trafikreglerne,	   og	   dermed	  befinder	   sig	   i	   farezonen.	   Dette	   begrunder	   vi	   ud	   fra	   vores	   observationer,	   hvor	   vi	   kan	   se	   at	  kvinderne	  generelt	  stopper	  ved	  stoplinjen,	  og	  kommer	  langsommere	  igennem	  krydsene.	  	  	  
4.5	  Delkonklusion	  	  Ud	  fra	  vores	  observationer	  kan	  vi	  konkludere,	  at	  der	  tegner	  sig	  et	  billede	  af,	  at	  man	  ikke	  altid	  skal	   følge	   trafikreglerne	   for	   at	   undgå	   et	   uheld.	   Vi	   anså	   i	   høj	   grad	   den	   langsomme	   og	   den	  lovlydige	  cyklist	  som	  værende	  de	  udsatte	  arketyper	   for	  højresvingsulykker.	  Visse	   tendenser	  såsom	  langsom	  start,	  dårlig	  orientering,	   tryghed	  ved	   lyssignal	  og	  placering	   i	   forhold	   til	   flow	  for	  resten	  af	  cyklisterne,	  viste	  sig	  at	  være	  farlige.	  Vi	  fandt	  i	  høj	  grad	  den	  lovbrydende	  cyklist	  værende	  uden	  for	  fare	  i	  forhold	  til	  højresvingsulykker	  grundet,	  placeringen	  længere	  fremme	  end	  stoplinjen,	  hurtig	  acceleration	  og	  sin	  orientering	  overfor	  andre	  trafikkanter	  i	  krydset.	  Vi	  kan	   konkludere	   at	   der	   er	   forskel	   på	   mænd	   og	   kvinder	   i	   forhold	   til	   adfærden	   i	   kryds	   og	  hvordan	  de	  agerer	  ud	  fra	  de	  forskellige	  del-­‐elementer	  i	  trafikkens	  bestanddele,	  der	  spiller	  ind	  i	   ageren	   i	   beslutningsprocessen.	   Kvinderne	   er	   i	   høj	   grad	   præget	   af	   en	   lovlydig	   og	   langsom	  opførsel,	  samt	  en	  tryghed	  over	  for	  trafikreglerne.	  Mændene	  er	  derimod	  mere	  opmærksomme	  på	  uventede	  handlinger	  i	  krydsene	  og	  placerer	  sig	  gerne	  med	  mulighed	  for	  en	  hurtig	  og	  sikker	  start	  i	  krydsene.	  	  
	  
5.	  Hvad	  er	  der	  blevet	  gjort	  før	  os?	  	  Fra	   1980’erne	   og	   frem	   til	   nu,	   er	   der	   blevet	   iværksat	   tiltag	   med	   henblik	   på	   at	   minimere	  højresvingsulykker.	  I	  det	  følgende	  afsnit	  vil	  vi	  redegøre	  for	  nogle	  af	  disse.	  	  	  
5.1	  Forsøgsprojekter	  	  Vejforum	  har	   i	  2010	   lavet	  en	  rapport,	  hvor	  de	  evaluerer	  på	   tre	   forsøgsprojekter,	  der	  har	   til	  formål	  at	  minimere	  højresvingsulykker.	  De	  tre	  forsøgsprojekter	  kaldes	  See-­‐mi,	  Variable	  tavler	  og	  Lyssøm.	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See-­‐mi	  er	  et	  system,	  der	  bygger	  på	  kommunikation	  mellem	  cyklist	  og	  lyssignal.	  Idéen	  består	  i	  at	   der	   skal	  monteres	   en	   RFID	   baseret	   chip	   i	   cyklistens	   lovpligtige	   reflekser,	   der	   kan	   sende	  signaler	   til	   et	   display	   monteret	   på	   lyssignalet.	   Når	   en	   cyklist	   nærmer	   sig	   krydset,	   lyser	  displayet	  på	  lyssignalet.	  Føreren	  af	  køretøjet	  i	  højresvingsbanen	  bliver	  opmærksom	  på,	  at	  der	  befinder	  sig	  en	  cyklist	  til	  højre	  for	  ham,	  selvom	  cyklisten	  har	  placeret	  sig	   i	  køretøjets	  blinde	  vinkel(See-­‐mi	  2008:minuttal	  2.05-­‐2.37).	  	  Systemet	   er	   blevet	   testet	   i	   udvalgte	   kryds	   i	   Grenå,	   hvor	   300	   cyklister	   har	   kørt	  med	  anordningen	  og	  har	  her,	  ifølge	  nogle	  forsøgspersonerne,	  skabt	  mere	  opmærksomhed	  og	  tryghed(See-­‐mi	  2008).	  Systemet	  er	  dog	  ikke	  blevet	  videre	  udbredt	  endnu.	  	  Forsøgsprojektet	  ”Variable	  tavler	  for	  cyklister	  ved	  højresvingende	  lastbiler”	  er	  blevet	  afprøvet	  i	   Århus.	   Idéen	   bygger	   på	   en	   øget	   opmærksomhed	   fra	   cyklisternes	   side	   og	   frem	   for	  chaufførernes.	  Langs	  kanten	  af	  cykelstien	  placeres	  tre	  skilte,	  hvoraf	  det	  første	  skilt	  cyklisten	  ser	  er	  passivt	  og	  de	  to	  sidste	  er	  aktive.	  Når	  cyklisten	  bevæger	  sig	  frem	  mod	  krydset,	  lyser	  de	  variable	   skilte	   således,	   at	   cyklisten	   bliver	   advaret	   om,	   at	   der	   holder	   et	   køretøj	   i	  højresvingsbanen	  (Bloksgaard	  &	  Lei	  2010a:2)	  Forsøgsprojektet	   er	   blandt	   andet	   foretaget	   på	   baggrund	   af	   registreringer,	   hvor	  man,	  efter	  opsætning	  af	  skiltene,	  opdagede	  at	  antallet	  af	  konfliktsituationer	  mellem	  køretøjer	  og	  cyklister	  var	  blevet	  reduceret,	  og	  andelen	  af	  cyklister	  der	  orienterer	  sig	  til	  venstre	  var	  øget	  (Bloksgaard	  &	  Lei	  2010b:6).	  Generelt	  var	  der	  en	  større	  tryghedsfølelse	  hos	  forsøgspersonerne	  i	  krydset	  med	  de	  variable	  tavler.	  Der	  skal	  dog	  ikke	  sås	  tvivl	  om,	  at	  ovenstående	  tiltag	  også	  har	  fejl	   og	   mangler.	   Flere	   cyklister	   har	   givet	   udtryk	   for,	   at	   det	   ikke	   er	   tydeligt	   nok,	   hvilken	  funktion	   tavlerne	  har.	  Herudover	   er	   der	   flere	   af	   de	   gennemkørende	   cyklister,	   som	   ikke	  har	  oplevet	   tavlerne	   i	   funktion,	  da	  det	   ikke	   er	   sikkert	   at	   tavlerne	  har	   været	   tændt	  på	  det	   givne	  tidspunkt	  (Bloksgaard	  &	  Lei	  2010a:4	  ).	  	  Sidst	  i	  rapporten	  nævnes	  forsøgsprojektet	  Lyssøm.	  Ideen	  bygger	  på,	  at	  indbygge	  LED-­‐dioder	  i	  cykelstien	   ved	   siden	   af	   en	   højresvingsbane	   ca.	   25	   meter	   inden	   lyskrydset.	   25	   meter	   før	  lyskrydset	  skal	  en	  spole	  graves	  ned	   i	  cykelstien,	  således	  at	  dioderne	  bliver	  aktiveret,	  når	  en	  cyklist	  passerer	  spolen.	  Herudover	  skal	  der	  også	  graves	  en	  spole	  ned	  ved	  cyklistens	  stoplinje,	  så	  dioderne	  også	  aktiveres,	  når	  cyklisten	  holder	  ved	  stoplinjen.	  På	  den	  måde	  bliver	  chaufføren	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opmærksom	  på,	  at	  der	  er	  cyklister	  på	  cykelstien,	  og	  cyklisterne	  bliver	  mindet	  om	  at,	  de	  skal	  være	  opmærksomme	  på	  det	  tunge	  køretøj	  i	  højresvingsbanen	  (Bloksgaard	  &	  Lei	  2010a:4-­‐5)	  Tiltaget	  er	  blevet	  afprøvet	  i	  fire	  forskellige	  kryds	  i	  København,	  og	  der	  er	  efter	  et	  år	  foretaget	  evaluering	  af	  tiltaget.	  Her	  opdagede	  man	  blandt	  andet	  at	  tilstedeværelsesspolen	  ved	  stoplinjen	   i	  Røde	  Mellemvej/Vejlands	  Allé-­‐krydset	   ikke	   fungerede.	  Herudover	  opdagede	  man	  også,	  at	  det	  ikke	  er	  altid	  at	  cyklisterne	  standser	  ved	  stoplinjen,	  og	  at	  dioderne	  derfor	  ikke	  lyste	  (Bloksgaard	  &	  Lei	  2010b:9)	  	  
5.2	  Skraldebiler	  
	  Renovationsvirksomheden	   M.	   Larsen	   kører	   med	  skraldebiler	   produceret	   af	   Mercedes.	   Her	   har	  chaufføren	  fået	  et	  forbedret	  udsyn,	  da	  store	  dele	  af	  førerhuset,	   samt	   døren,	   består	   af	   glas	   (Skraldebil	  2012).	  Dette	   giver	   chaufføren	  bedre	  mulighed	   for	  at	  orientere	  sig	  og	  mindsker	  de	  blinde	  vinkler.	  	  	  
5.3	  Kampagner	  	  I	   2013	   gjorde	   Trafikstyrelsen	   status	   for	   Havarikommissionens	   anbefalinger	   omkring	  højresvingsulykker	   (Havarikommissionen	   2013).	   En	   del	   af	   denne	   status	   fokuserer	   på	  informationsindsatsen	  om	  højresvingende	  lastbiler,	  hvor	  der	  blandt	  andet	  bliver	  fokuseret	  på	  kampagner,	   foldere	  og	  pjecer.	  Her	   tales	  om	  kampagnen	   ”Trafiksikkerhed	   i	  øjenhøjde”	   som	   i	  2013	  blev	  gennemført	   for	  9.	  gang.	  Ydermere	   tales	  der	  om	  kampagner	  som	  Rådet	   for	  Sikker	  Trafik	   har	   fået	   gennemført	   i	   årene	   2007,	   2009,	   2010,	   2011	   og	   2013.	   Disse	   kampagner	   har	  både	   været	   rettet	   mod	   cyklisterne,	   som	   skal	   fokusere	   på	   deres	   egen	   sårbarhed	   såvel	   som	  deres	  opmærksomhed	  i	  trafikken.	  	  Rådet	  for	  Sikker	  Trafik	  har	  dog	  også	  gjort	  en	  indsats	  for	  at	  få	  lastbilchauffører	  til	  at	  fokusere	  på	  deres	  ansvar	  og	  opmærksomhed.	  Dette	  har	  de	  gjort	  med	  en	  opfrisket	  spejlfolder	  til	  danske	  chauffører	   som	   blev	   udsendt	   i	   2011,	   en	   oplysningsfolder	   om	   cyklister	   og	   spejlindstillinger	  udfærdiget	  på	  to	  sprog	  til	  udenlandske	  chauffører	  også	  i	  2011	  og	  en	  generel	  oplysningsfolder	  delt	  ud	  ved	  tungvognskontroller	  i	  2013.	  (Havarikommissionen,	  2013).	  
Skraldebil	  2012	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5.3	  Delkonklusion	  
	  Ovenfor	   er	   der	   blevet	   sat	   fokus	   på	   forskellige	   forsøgsprojekter,	   men	   også	   allerede	  implementerede	  tiltag.	  	  Vejforums	   forsøgsprojekter	   fra	   2010	   beror	   alle	   på	   elektronik.	   Derfor	   er	   det	  nødvendigt,	  at	  driftsikkerheden	  er	  i	  højsædet,	  hvilket	  ikke	  har	  været	  tilfældet	  med	  de	  variable	  tavler.	  Finkæmning	   for	   fejl	  og	  defekter,	  er	  en	  nødvendighed	   for	  at	   tiltagene	  skal	   fungere,	  og	  herefter	  er	  der	  stadig	  en	  risiko	   for	  at	  systemerne	  kan	   fejle	  da	  dette	  nogle	  gange	  er	   tilfældet	  med	   elektronikbaserede	   løsninger.	   Desuden	   kan	   man	   ikke	   altid	   regne	   med,	   hvordan	  mennesker	  agerer	  i	  bestemte	  situationer,	  hvilket	  var	  tilfældet	  med	  Lyssømmene.	  	  Til	   sidst	   er	   der	   redegjort	   for	   udvalgte	   kampagner	   som	   blandt	   andet	   Rådet	   for	  Sikker	   Trafik	   har	   stået	   for.	   	   Hvorvidt	   disse	   kampagner	   har	   haft	   indflydelse	   på	  højresvingsulykker,	  har	  vi	  ikke	  kunnet	  finde	  målbare	  resultater	  på.	  
	  
6.	  Designløsning	  	  
6.1	  Designproces	  	  
	  Vi	  har	  i	  løbet	  af	  vores	  designproces,	  drøftet	  en	  række	  forskellige	  designforslag,	  hvor	  flere	  har	  vist	  sig	  upraktiske	  og	  dyre,	  såvel	  som	  kreative	  og	  smarte.	  Følgende	  er	  vores	  primære	  idéer	  i	  løbet	  af	  projektets	  forløb.	  	  
6.2	  Dioden	  i	  sidespejlet	  	  Vores	  første	  løsningsforslag	  var	  at	  lave	  en	  installation	  i	  lastbilens	  sidespejl.	  Sensorer	  skulle	  på	  siden	  af	  førerhuset	  registrere	  cyklister	  i	  chaufførens	  blinde	  vinkel.	  Når	  sensorerne	  registrerer	  en	  cyklist,	  begynder	  en	  diode	  i	  sidespejlet	  at	  blinke,	  for	  at	  alarmere	  chaufføren	  om	  cyklister	  i	  den	  blinde	  vinkel.	  Når	  chaufføren	  kigger	   i	  sidespejlet	  og	  ser,	  at	  der	   ikke	  er	  nogen	  cyklist,	  vil	  den	  blinkende	  diode	  fungere	  som	  et	  sikkerhedsnet	  for	  oversete	  cyklister.	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  Vi	  kendte	  ikke	  tilstrækkeligt	  til	  teknologien	  bag	  idéen,	  og	  vi	  var	  ikke	  sikre	  på	  at	  sensorerne	   ville	   fungere	   fejlfrit.	   Vores	   frygt	   er,	   at	   sensoren	   overser	   nogle	   cyklister	   eller	  opfanger	   ting,	   den	   ikke	   skal	   opfange,	   som	   f.eks.	   fodgængere,	   eller	   objekter	   der	   ikke	   er	   i	  bevægelse.	  I	  sidste	  ende	  kan	  det	  resultere	  i,	  at	  lastbilchaufføren	  stoler	  blindt	  på	  den	  blinkende	  diode,	   og	   derfor	   ikke	   orienterer	   sig	   ordentligt	   i	   sidespejlet.	   En	   tilføjelse	   til	   chaufførens	  orienteringsmuligheder	   grænser	   til	   det	   fysisk	   umulige,	   og	   mange	   lastbilchauffører	   ser	  allerede	  dette	  som	  en	  stor	  udfordring	  (HVU	  2006	  :	  13,14).	  Derfor	  gik	  vi	  væk	  fra	  denne	  ide,	  for	  i	  stedet	  at	  udvide	  lastbilchaufførens	  udsyn,	  frem	  for	  at	  pålægge	  ham	  flere	  redskaber.	  	  
	  
6.3	  Glasdør	  og	  sænket	  førerhus	  	  For	   at	  udvide	  udsynet	  har	  vi	   kigget	  på	  mulighederne	   for	   at	   skifte	  døren	   i	  passagersiden	  ud	  med	  en	  glasdør.	  Glasdøren	  vil	  udvide	  chaufførens	  synsfelt	  fra	  førersædet,	  hvilket	  vil	  gøre	  det	  nemmere	   at	   orientere	   sig,	   når	   højresvinget	   er	   påbegyndt.	   Yderligere	   kan	   man	   sænke	  førerhuset,	   så	   det	   i	   sidste	   ende	   vil	   minde	   om	   førerhuset	   i	   en	   bus.	   Antallet	   af	  højresvingsulykker,	  hvor	  busser	  er	  indblandet,	  er	  kun	  halvt	  så	  stort	  som	  med	  lastbiler	  (HVU	  2006:62),	  og	  vi	  antager,	  at	  dette	  blandt	  andet	  skyldes	  de	  store	  ruder,	  det	  sænkede	  førerhus	  og	  anderledes	   spejle.	   Denne	   løsning	   kræver,	   at	   alle	   lastbiler	   skal	   bygges	   om.	   Vi	   vurderer,	   at	  omkostningerne	   vil	   blive	   for	   høje,	   selv	   hvis	   man	   nøjes	   med	   glasdøren,	   fordi	   lastbiler	   har	  forskellige	  designs.	  Endvidere	   fandt	  vi	  ud	  af,	  at	   førerhuse	  af	  denne	  slags	  allerede	  eksisterer,	  men	  af	  omkostningsmæssige	  årsager	  fandt	  vi	  ikke	  løsningen	  tilfredsstillende.	  	  Derfor	   tænkte	   vi	   i	   nye	   baner,	   hvor	   vi	   vil	   lægge	   vægt	   på,	   at	   cyklisten	   skal	   blive	  mere	   opmærksom	   i	   trafikken.	   Efter	   en	   gennemgang	   af	   vores	   designforslag	   og	   hvad	   vi	   har	  arbejdet	  på,	  er	  vi	  kommet	  frem	  til	  vores	  endelige	  løsning,	  som	  beskrives	  nedenfor.	  
	  
6.4	  Designrationale	  	  Vi	  har	  udtænkt	  et	  design,	  der	  tager	  udgangspunkt	  i	  sensorteknologi.	  Designet	  består	  af	  to	  dele.	  Der	   er	   monteringsdelen	   og	   selve	   konceptet/løsningsdelen.	   Vores	   ide	   består	   af	   at	   lave	   en	  kasse,	  der	  er	  ca.	  10	  cm	  høj	  og	  dyb	  og	  15	  cm	  bred.	  Denne	  kasse	  skal	  tilkobles	  en	  fastmonteret	  plade,	   som	   sidder	   på	   lastbilens	   højre	   side,	   over	   forhjulet.	   Fra	   pladen	   går	   der	   en	  strømforsynende	   ledning	   til	   lastbilbatteriet.	   Kassen	   indeholder	   en	   infrarød	   temperatur-­‐
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sensor	  og	  en	  lysdiode,	  kraftig	  nok	  til	  at	  kunne	  oplyse	  asfalt	  i	  solskin.	  Det	  er	  tidligere	  nævnt,	  at	  elektronikbaserede	   løsninger	   afhænger	   af,	   at	   driftsikkerheden	   er	   optimal,	   og	   at	   dette	   kan	  være	  svært	  at	  garantere.	  Alligevel	  har	  vi	  valgt	  en	  elektronisk	   løsning,	  da	  man	   ligeledes	   ikke	  kan	   garantere	   sikkerhed	   i	   trafikken,	   ved	   eksempelvis	   at	   redesigne	   lastbilen	   eller	   selve	  vejkrydsene.	  Tilmed	  ser	  vi	  flere	  muligheder	  for	  at	  tilpasse	  vores	  løsning,	  i	  forhold	  til	  hvis	  man	  laver	   fysiske	   ændringer,	   som	   for	   eksempel	   ved	   vejkryds	   (stoplinje,	   lyskurve)	   eller	   ved	  førerhuset.	   Vores	  løsning	  afhænger	  ikke	  af	  elektricitet	  og	  lysreguleringen	  i	  et	  kryds,	  men	  er	  derimod	  en	  mobil	  løsning	  som	  sidder	  på	  lastbilen,	  og	  kan	  derfor	  bruges	  i	  alle	  kryds.	  	   	  Ideen	   med	   sensoren	   er,	   at	   den	   skal	   aktivere	   et	   rødt	   lys	   ned	   på	   det	   område	   til	   højre	   for	  lastbilen,	  der	  betegnes	  som	  den	  blinde	  vinkel.	  Sensoren	  aktiveres	  kun,	  når	  en	  cyklist	  opholder	  sig	  i	  det	  samme	  rum,	  som	  dioden	  oplyser.	  Vi	  har	  valgt	  at	  bruge	  en	  LED-­‐diode,	  frem	  for	  andre	  lyskilder,	  da	  der	  er	  mange	  fordele	  ved	  den	  form	  for	  belysning.	  De	  har	  en	  længere	  levetid,	  tåler	  varme	  og	  vibrationer,	   afgiver	   ikke	  varme	  eller	   infrarød	   stråling	  og	  giver	   fuld	   lysstyrke	  med	  det	  samme	  (ClimaCare).	  Der	  findes	  mange	  typer	  sensorer,	  der	  kan	  reagere	  på	  alt	  fra	  gas,	  fugt,	  lyd	  og	  lys	  til	  magnetisme	  og	  acceleration	  og	  bevægelse,	  og	  alt	  efter	  hvordan	  man	  kalibrerer	  disse,	  kan	  man	  få	  dem	  til	  at	  reagere,	  som	  man	  ønsker	  (Sensor	  2012).	  Vi	   har	   valgt	   en	   infrarød	   temperatur-­‐sensortype,	   fordi	   vi	  mener,	   at	   det	   vil	   lette	  testnings-­‐	   og	   implementeringsarbejdet.	   Eksempelvis	   ville	   det	   kræve	   meget	   arbejde	   med	  kalibrering,	  at	  få	  en	  bevægelsessensor	  til	  ikke	  at	  reagere	  på	  forbipasserende	  fodgængere,	  eller	  	  asfalten	  og	  lygtepæle,	  der	  vil	  opfattes	  som	  værende	  i	  bevægelse,	  lige	  så	  snart	  lastbilen	  er	  i	  fart.	  Med	   en	   infrarød	   sensor	   kan	  man	   indstille	   temperaturmålingerne	   til	   at	   reagere	   i	   et	   bestemt	  interval.	   Den	  menneskelige	   kropstemperatur	   kun	   har	  mindre	   afvigelser	   fra	   de	   normale	   ca.	  36,5°	   (Den	   Store	   Danske	   2013),	   og	   derfor	   kan	   man	  umiddelbart	  fastsætte	  måleintervallet	  forholdsvist	  nøjagtigt.	  Som	  nævnt	  ovenfor	  bestemmes	  måleradiussen	  af	  lastbilens	  blinde	   vinkel.	   Vi	   har	   taget	   højde	   for,	   at	   chaufførens	  udsyn	   kan	   variere	   alt	   efter	   hvilken	   specifik	   type	   lastbil,	   man	  taler	  om.	  Derfor,	  og	  for	  at	  mindske	  omkostninger,	  har	  vi	  valgt	   Sikkertrafik.dk	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at	   designe	   en	   universalløsning,	   der	   kan	   dække	   alle	   lastbiler.	   Det	   betyder,	   at	   der	   vil	   være	  tilfælde,	   hvor	   cyklisten	   aktiverer	   sensoren	   og	   lyset,	   selvom	   personen	   er	   synlig	   for	  lastbilchaufføren.	  	  Lysdioden	   sidder	   på	   kassen	   ved	   siden	   af	   sensoren.	   Når	   sensoren	   måler	   en	   bestemt	  temperatur,	  aktiveres	  dioden	  og	  lyser	  ned	  på	  cykelstien/vejen.	  Dette	  advarer	  cyklisten	  om,	  at	  han/hun	  befinder	  sig	  i	  den	  blinde	  vinkel.	  Hvis	  personen	  vælger	  at	  placere	  sig	  udenfor	  lysets	  rækkevidde,	  vil	  lyset	  forsvinde	  igen,	  og	  chaufføren	  vil	  kunne	  se	  cyklisten.	  Vi	  har	  valgt,	  at	  lyset	  skal	   være	   rødt,	   da	   farven	   associeres	   med	   fare	   og	   samtidig	   vil	   kunne	   forbindes	   med	   tv-­‐kampagnen	  fra	  april	  2011	  fra	  Rådet	  for	  Sikker	  Trafik	  og	  Trafikstyrelsen,	  som	  også	  brugte	  rød	  som	  faresignal	  og	  markering	  af	  den	  blinde	  vinkel	  (sikkertrafik.dk).	  	  Den	  grundlæggende	   ide	  ved	  designet	   er,	   at	   gøre	   cyklisten	  opmærksom	  på	   fare.	  Hvordan	  og	  hvorledes	  en	  cyklist	  vil	  agere,	  når	  han/hun	  bliver	  advaret	  om	  den	  blinde	  vinkel,	  er	  svær	  at	  forudsige,	  før	  man	  har	  testet	  løsningen	  i	  praksis	  (se	  side	  27).	  	  I	  et	  scenarie	  hvor	  lastbilen	  holder	  klods	  op	  af	  kantstenen	  i	  et	  kryds	  og	  ikke	  har	  gjort	  plads	  til	  cyklister	  på	  højre	  side,	  vil	  der	  muligvis	  være	  fodgængere,	  som	  aktiverer	  sensoren.	  Dette	  anser	  vi	   dog	   ikke	   som	   en	   negativ	   faktor,	   da	   det	   blot	   vil	   angive,	   at	   personerne	   ikke	   er	   synlige	   for	  chaufføren.	  Det	  kan	  give	  et	  positivt	  udfald	  i	  sidste	  ende,	  når	  de	  selv	  sidder	  på	  cyklen.	  	  Vores	  tanke	  bag	  løsningen	  består	  i,	  at	  vi	  ikke	  vil	  pålægge	  nogle	  af	  aktørerne	  i	  trafikken	  mere	  ansvar.	  Eksempelvis	  bliver	  en	  lastbilchauffør	  tillagt	  mere	  ansvar,	  hvis	  han	  har	  et	  kamera	  og	  en	  skærm	   til	   at	   orientere	   sig	   om	   cyklister.	   Havde	   vi	   valgt	   at	   se	   på	   sensorteknologi,	   som	  hovedsageligt	   alarmerede	   chaufføren,	   er	   der	   sandsynlighed	   for	   at	   det	   ikke	   ville	   mindske	  uheldene,	   da	   ”mennesket	   kun	   har	   begrænset	   kapacitet	   i	   forhold	   til	   at	   opfatte	   de	  
omkringværende	   signaler,	   og	   hjernen	   kun	   kan	   bearbejde	   et	   begrænset	   udsnit	   af	   disse.	   Det	   er	  
derfor	  muligt,	  at	  chaufførernes	  kørselssituationer	   i	  visse	   tilfælde	   ligger	  på	  grænsen	  af	  hvad	  de	  
syns-­‐	  og	  opfattelsesmæssigt	  har	  kapacitet	  til”	  (HVU	  2006	  :	  43).	  Ved	  lov	  er	  det	  sådan,	  at	  vi	  ikke	  kan	  lave	  om	  på,	  hvem	  der	  har	  fortrinsret,	  og	  hvem	  der	   har	   ansvaret	   i	   en	   ulykke.	   Når	   der	   er	   grønt	   lys,	   har	   cyklisten	   ret	   til	   at	   køre	   og	  lastbilchaufføren	  skal	  vente	  på,	  at	  der	  er	  fri	  bane.	  Vi	  tilstræber	  ikke	  at	  lave	  om	  på	  fortrinsret	  og	  ansvarsfordeling	  ved	  højresving.	  Tanken	  er	  at	  klargøre	  for	  cyklisten,	  at	  chaufføren	  ikke	  kan	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se	  ham,	   og	  på	  den	  måde	  oplyse	   vedkommende	  om,	   at	   det	   grønne	   lys	   ikke	   er	   ensbetydende	  med	   sikkerhed.	   Forhåbentligt	   vil	   faresignalet	   påvirke	   cyklistens	   adfærd	   i	   en	   fremtidig	  lignende	  situation.	  	  Kassen	   skal,	   som	   nævnt	   ovenfor,	   sidde	   over	   højre	   forhjul,	   på	   den	   strømforsynende	   plade.	  Denne	  placering	  muliggør	  sensorens	  varmemålinger	  og	  oplysning	  i	  den	  blinde	  vinkel.	  Ved	  at	  have	  en	   fastgjort	  plade	  på	   lastbilen,	  muliggøres	  der,	  at	  kassen	  kan	   tages	  af	  og	  på,	   sendes	   til	  reparation	  eller	  udskiftes	  med	  en	  ny,	  uden	  at	  man	  skal	  ind	  under	  motorhjelmen	  og	  rode	  med	  ledninger.	  	   Dette	  åbner	  samtidig	  op	  for	  at	  nævne,	  hvordan	  vi	  har	  udtænkt	  at	  designet	  skulle	  implementeres.	   Alle	   nyfabrikerede	   	   lastbiler	   skulle	   udstyres	  med	   pladen	   og	   gamle	   lastbiler	  skulle	  blive	  påtvunget	  en	  montering	  af	  pladen	  senest	  ved	  næste	  syn.	  	  	  
6.5	  Den	  blinde	  vinkel	  	  Vi	   er	   gennem	   vores	   arbejde	   med	   højresvingsulykker	   blevet	   klar	   over,	   at	   der	   er	   en	   bred	  forståelse	  for,	  hvad	  den	  blinde	  vinkel	  i	  trafikken	  er.	  Det	  har	  vist	  sig,	  at	  der	  er	  en	  forskellig	  opfattelse	  af,	  hvor	   den	   blinde	   vinkel	   er	   og	   at	   dette	   er	   svært	   at	  definere.	  	   	  Havarikommisionen	   visualiserer,	   hvor	   de	   mener,	  den	   blinde	   vinkel	   er,	   hvis	   spejlene	   er	   indstillet	  korrekt	   (HVU	   2006:119).	   Problemet	   med	   denne	  optegning	  er,	  at	  den	  forudsætter,	  at	  sidespejlene	  er	  indstillet	   korrekt	   og	   at	   lastbilen	   holder	   stille.	  Ligeså	   snart	   lastbilen	   er	   i	   bevægelse,	   specielt	   ved	  højresving,	  ændrer	  vinklen	  sig	  og	  bliver	  større.	  	  I	   London	   har	   man	   i	   forbindelse	   med	  en	   kampagne	   mod	   –	   i	   dette	   tilfælde	   –	  venstresvingsulykker,	   lavet	   en	   video,	   der	   giver	   et	   (HVU	  2006:119)	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helt	   andet	   indtryk	  af,	  hvad	  den	  blinde	  vinkel	  betyder	   (Transport	  For	  London).	  Denne	  video	  visualiserer	   den	   blinde	   vinkel	   for	   lastbilchaufførernes	   perspektiv,	   når	   de	   er	   i	   færd	  med	   at	  svinge.	  Det	  man	  ser	  i	  videoen	  afviger	  markant	  fra	  Havarikommissionens	  angivelse,	  hvilket	  kan	  skyldes	   at	   lastbilen	   holder	   på	   skrå.	   Dette	   er	   formodentlig	   for	   at	   opsætte	   en	   situation,	   hvor	  lastbilen	  er	  i	  gang	  med	  at	  svinge.	  Dette	  antyder,	  at	  der	  enten	  er	  en	  forskellig	  forståelse	  af	  den	  blinde	  vinkel,	  eller	  at	  den	  blinde	  vinkel	  ændrer	  sig	  betydeligt,	   i	   forhold	  til	  hvordan	   lastbilen	  holder.	  Tilføjer	  man	  desuden,	  at	  enten	  lastbilen	  eller	  cyklisten	  er	  i	  bevægelse	  i	  et	  kryds,	  og	  at	  der	  er	  andre	  ting	  at	  forholde	  sig	  i	  trafikken,	  samt	  at	  sidespejlene	  kan	  være	  indstillet	  forkert,	  er	  det	  forståeligt,	  at	  en	  specificering	  af	  den	  blinde	  vinkel	  er	  svær	  at	  opnå.	  	  	  Når	  vi	  nævner	  den	  blinde	  vinkel,	  er	  der	  tale	  om	  det	  område	  som	  chaufføren	   ikke	  kan	  se,	  og	  som	   cyklister	   kan	   befinde	   sig	   i,	   når	   de	   afventer	   lysreguleringen	   i	   et	   kryds.	   Fordi	   både	  sidespejle,	   bevægelse	   og	   den	   vinkel	   lastbilen	   svinger	   i,	   har	   betydning	   for,	   hvor	   den	   blinde	  vinkel	   er,	   har	  vi	   valgt	   ikke	  at	   specificere	  den	  ved	  decideret	  opmåling.	  Vores	  design	  advarer	  derfor	  ikke	  mod	  alle	  de	  blinde	  vinkler,	  men	  mod	  det	  område	  ved	  siden	  af	  førerhuset,	  som	  er	  det	   farligste.	   Det	   er	   tilsvarende	   det	   område	   som	   Rådet	   for	   Sikker	   Trafik,	   Trafikstyrelsen,	  Dansk	   Cyklistforbund	   og	   Dansk	   Transport	   og	   Logistik	   i	   samarbejde	   advarer	   mod	   på	  sikkertrafik.dk	  (Sikker	  Trafik	  2013).	  
	  
6.6	  Evaluering	  af	  design	  
	  Evaluering	  af	  design	  handler	  om,	  at	  bestemme	  om	  og	  hvorvidt	  det	  udviklede	  produkt	  indfrier	  det	  ønskede	  formål	  (Venable,	  J	  2012:136).	  En	  række	  eksperter	  har	  vurderet	  vores	  design	  og	  vi	  har	  efterfølgende	  samlet	  op	  på	  den	  kritik	  vi	  har	  fået,	  og	  taget	  til	  efterretning,	  hvad	  der	  kunne	  forbedres	  ved	  vores	  ide.	  Til	  slut	  har	  vi	  inddraget	  vores	  egne	  tanker	  om	  ideen	  som	  helhed.	  
	  
”Evaluation	  is	  a	  central	  and	  essential	  activity	  in	  conducting	  rigorous	  Design	  Science	  
Research	   (DSR),	   yet	   there	   is	   surprisingly	   little	   guidance	   about	   designing	   the	  DSR	  
evaluation	   activity	   beyond	   suggesting	   possible	   methods	   that	   could	   be	   used	   for	  
evaluation”	  	   (Venable,	  J.	  2012	  :	  134)	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Som	   citatet	   antyder,	   er	   det	   begrænset,	   hvad	   der	   findes	   af	   vejledning	   omkring	   valg	   af	  evalueringsmetoder	  til	  design-­‐videnskab.	  Jan	  Pries-­‐Heje	  har	  lavet	  en	  guide	  til	  udvælgelsen	  af	  designevalueringsstrategier.	  Dette	  er	  dog	  retningslinjer,	  som	  det	  også	  angives	  i	  teksten:	  	  
”…	   evaluation	   design	   needs	   to	   decide	   what	   will	   be	   evaluated,	   when	   it	   will	   be	  
evaluated,	  and	  how	  it	  will	  be	  evaluated.	  However,	  beyond	  providing	  the	  framework	  
and	  an	  idea	  of	  what	  needs	  to	  be	  designed	  in	  the	  DSR	  component	  of	  research,	  they	  
provide	  very	  little	  guidance	  in	  how	  a	  research	  should	  or	  could	  actually	  design	  the	  
DSR	  evaluation	  component”	  	   (Venable,	  J.	  2012:135)	  	  Man	  er	  altså	  nødt	  til	  selv	  at	  opsætte	  de	  kriterier,	  som	  man	  vurderer	  sit	  design	  ud	  fra.	  	   	  Ken	   Peffers,	   Marcus	   Rothenberger,	   Tuure	   Tuunanen	   and	   Reza	   Vaezi	   publicerede	   i	   2012	  Design	   Science	   Research	   Evaluation	   (DSRE).	   Det	   en	   opsamling	   af	   148	   forskellige	   ”Design	  Research”-­‐artiklers	   måder	   at	   evaluere	   på	   (Peffers	   2012:398).	   Vores	   design	   er	   hvad,	   der	   i	  DSRE,	  kaldes	  for	  en	  meta-­‐model	  (Peffers	  2012:401).	  En	  metamodel	  er	  ”the	  central	  part	  of	  the	  
architechture,	   as	   it	   provides	   the	   conceptual	   foundation	  and	   is	   connected	  with	  all	   other	   parts”	  (Karagiannis	  2002:6).	  	  Vores	  design	  er	  ikke	  færdigudviklet,	  og	  passer	  derfor	  ikke	  til	  mange	  af	  de	  forslag,	  der	   findes	   til	  evalueringsmetoder-­‐	  og	  strategier.	  Vi	  har	  en	   fundamental	   ide	  og	  koncept	   til	  et	  design,	  og	  det	  kan	  derfor	  betegnes	  som	  en	  meta-­‐model.	  I	  de	  148	  forskellige	  artikler	  fra	  DSRE	  fremgår	  et	  meta-­‐model	  design	  kun	  en	  enkelt	  gang.	  I	  det	  tilfælde	  blev	  det	  evalueret	  ud	  fra	  en	  
”Expert	   Evaluation”	   (Peffers	   2012:403).	   Vi	   har	   ikke	   haft	   mulighed	   for,	   indenfor	   den	   givne	  tidsramme,	  at	  udvikle	  en	  prototype,	  og	  derfor	  har	  vi	  ikke	  kunnet	  teste	  vores	  design	  i	  praksis,	  hvilket	  udelukker	  flere	  af	  de	  foreslåede	  metoder	  i	  DSRE	  (Peffers	  2012:402).	  Vi	  syntes	  derfor,	  at	  det	  bedste	  alternativ	  omkring	  evaluering	  af	  vores	  design,	  var	  en	  ekspert	  evaluering.	  	  Af	  flere	  forskellige	  årsager,	  har	  vi	  valgt	  ikke	  at	  fremstille	  en	  prototype.	  På	  RUC	  er	  der	  mange	  muligheder	   for	   at	   bygge	   og	   konstruere	   i	   de	   værksteder,	   der	   er	   til	   rådighed	   for	   HumTek-­‐studerende,	  men	  i	  vores	  tilfælde	  var	  de	  nødvendige	  redskaber	  og	  ressourcer	  ikke	  til	  rådighed.	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6.7	  Udkast	  til	  prototype	  	  I	  dette	  afsnit	  vil	  vi	  detaljeret	  beskrive	  hvordan	  en	  prototype	  af	  vores	  design	  kan	  se	  ud.	  	  	  Vores	   design	   kræver	   en	   infrarød	   sensor,	   der	   skal	   og	   kan	   kalibreres	   til	   et	   bestemt	  temperaturinterval	   og	  måleradius,	   samt	   en	   LED-­‐diode	   på	   så	  mange	  watt,	   at	   lyset	   kan	   ses	   i	  solskin.	   Disse	   to	   komponenter	   skal	   tilsluttes	   en	   printplade,	   der	   forbinder	   alle	   elektroniske	  dele	  i	  designet.	  Efterfølgende	  skal	  der	  tages	  højde	  for,	  at	  sensoren	  og	  dioden	  sidder	  i	  den	  rette	  vinkel	  i	  kassen,	  hvilket	  er	  svært	  at	  vide,	  før	  man	  har	  testet	  designet	  i	  praksis.	  Materialet	  som	  kassen	  skal	  fremstilles	  af,	  skal	  være	  slidstærkt	  og	  rustfrit,	  og	  kunne	  tåle	  alle	  typer	  vejrforhold.	  Vi	  har	  dog	  ikke	  fundet	  frem	  til	  hvilken	  type	  materiale,	  der	  er	  mest	  hensigtsmæssigt	  i	  forhold	  til	  pris	  kontra	  kvalitet.	  	  Vi	   er	   opmærksomme	   på,	   at	   en	   prototype	   ikke	   behøver	   at	   bestå	   af	   præcis	   de	  samme	   komponenter,	   som	   det	   færdige	   produkt.	   Vi	   har	   vurderet,	   at	   udviklingen	   af	   en	  prototype,	  som	  skulle	  fungere	  med	  den	  hensigt,	  som	  vi	  har	  tiltænkt,	  lå	  udenfor	  rækkevidden	  indenfor	   den	   tidsramme,	   som	   er	   tildelt	   dette	   projekt.	   Desuden	   handlede	   vores	   samarbejde	  med	  Innovation	  Embassy	  udelukkende	  om	  konceptudvikling.	  
	  
6.8	  Ekspert	  evaluering	  	  Følgende	   afsnit	   evaluerer	   vores	   design,	   på	   baggrund	   af	   vores	   bedømmelse	   fra	   innovation	  embassy.	  Efterfølgende	  har	  vi	  overvejet	  hvordan	  kritikpunkterne	  kan	  imødekommes.	  Vi	   har	   sideløbende	   med	   vores	   projekt	   været	   tilkoblet	   et	   initiativ	   kaldet	   Højresvings-­‐Innovation,	   som	   firmaet	   Innovation	   Embassy	   har	   startet	   i	   samarbejde	   med	   MetroXpress.	  Formålet	  har	  været,	  at	  sætte	  en	  stopper	  for	  højresvingsulykker	  mellem	  cyklister	  og	  lastbiler.	  Der	  har	  i	  forløbet	  været	  workshops	  og	  til	  sidst	  en	  fremvisning	  for	  et	  dommerpanel,	  der	  skulle	  bedømme,	  hvilken	  ide	  blandt	  flere	  grupper,	  der	  var	  den	  bedste.	  Panelet	  bestod	  af	  Nille	  Juul-­‐Sørensen	  –	  administrerende	  direktør	   for	  Dansk	  Design	  Center,	   Søren	  Brink	  –	  professor	  ved	  CBS	  og	  Syddansk	  Universitet,	  Anders	  Jeppesen	  –	  direktør	  for	  Excellent	  Business,	  Tilde	  Emilie	  Andersen	   –	   projektleder	   ved	   Højteknologifonden,	   og	   Peter	   Just	   –	   medstifter	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Eksperterne	   udpegede	   selv,	   hvilke	   parametre	   og	   kriterier	   der	   skulle	   opfyldes,	   for	   at	  imødekomme	  problematikken	  med	  højresvingsulykker	  bedst	  muligt.	  Hver	  af	  de	  fem	  dommere	  skulle	  bedømme	  de	  forskellige	  designs	  på	  en	  skala	  fra	  1-­‐5.	  Vores	  resultat	  så	  således	  ud:	  	  Enkelthed	  i	  konceptets	  helhed	  og	  delelementer	   2,	  2,	  3,	  2,	  3	  Pludselig	  synlighed	   5,	  4,	  5,	  5,	  4	  Gør	  cyklisten	  årvågen	   5,	  5,	  3,	  4,	  5	  Giver	  øget	  syn	  til	  chaufføren	   1,	  1,	  1,	  1,	  1	  Øger	  kommunikation	  mellem	  cyklister	  og	  chauffører	   1,	  1,	  1,	  2,	  1	  Mulighed	  for	  at	  tage	  konceptet	  videre	  til	  en	  testfase	   3,	  3,	  3,	  3,	  3	  Eksporterbar	  til	  andre	  lande	   4,	  3,	  3,	  3,	  4	  Samlet	  vurdering	  af	  produktet	  som	  helhed	   4,	  3,	  3,	  4,	  4	  	  Ved	  fremvisningen	  af	  vores	  designløsning	  for	  dommerpanelet,	  blev	  vores	  design	  overordnet	  modtaget	  som	  en	  god	  løsning.	  Vores	  løsning	  kom	  desværre	  ikke	  blandt	  de	  tre	  bedste	  forslag.	  Som	  man	   ser	   på	   pointtavlen	   ovenfor,	   blev	   vores	   design	   kritiseret	   for	  manglende	   udsyn	   og	  kommunikation	   mellem	   chauffør	   og	   cyklist.	   Vi	   var	   på	   forhånd	   ikke	   klar	   over,	   hvordan	  vurderingen	  ville	   foregå	  og	  hvilke	  parametre,	  der	  var	  afgørende.	  Vi	  kunne	  umiddelbart	   ikke	  forstå,	  hvorfor	  bedømmelsen	  af	  kommunikation	  mellem	  cyklist	  og	  chauffør	  ikke	  fik	  en	  højere	  score	  (med	  kommunikation	  menes	  der,	  at	  begge	  parter	  bliver	  gjort	  opmærksom	  på	  noget,	  og	  sammen	  kan	  reagere	  derpå).	  	  Det	  gik	  op	  for	  os	  undervejs,	  at	  vi	  burde	  have	  redegjort	  for	  den	  blinde	  vinkel	  inden	  vores	  præsentation.	  Det	  viste	  sig	  nemlig,	  at	  dommerne	  havde	  en	  helt	  anden	  opfattelse	  af	  den	  blinde	  vinkel,	  end	  vi	  selv	  havde.	  De	  forstod	  vores	  design	  således,	  at	  en	  lastbilchauffør	  ikke	  vil	  kunne	   se	   det	   røde	   lys,	   som	   cyklisten	   aktiverer.	   For	   dem	   var	   den	   blinde	   vinkel	   usynlig	   for	  chaufføren,	  og	  derfor	  vil	  han	  ikke	  blive	  advaret	  om	  cyklister	  til	  højre	  for	  ham.	  Da	  vi	  anser	  den	  blinde	  vinkel	  som	  en	  bevægelig	  instans	  i	  trafikken,	  mener	  vi,	  at	  chaufføren	  i	  løbet	  af	  sin	  vej	  op	  til	  et	  højresving	  og	  gennemførslen	  deraf,	  bør	  kunne	  se	  et	  rødt	  lys	  i	  sine	  sidespejle.	  	   Vi	   har	   efterfølgende	   tænkt	   over,	   hvordan	   vi	   kan	   imødekomme	   kritikken	   af	  manglende	   kommunikation	  mellem	   cyklist	   og	   chauffør.	   Hvis	   vi	   udvider	   radiussen	   for	   både	  sensoren	   og	   lyset	  med	   en	   halv	  meter,	   sikrer	   vi	   os	   at	   chaufføren	   vil	   kunne	   se	   lyset,	   når	   en	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cyklist	  befinder	  sig,	  enten	  perifert	  eller	  lige	  midt,	  i	  en	  blind	  vinkel.	  Dette	  betyder,	  at	  cyklisten	  aktiverer	  lyset,	  selvom	  han/hun	  reelt	  er	  synlig	  for	  chaufføren.	  	   En	   anden	   vigtig	   detalje	   fra	   vores	   originale	   koncept	   er,	   at	   vi	   har	   villet	   undgå	   at	  give	  chaufføren	  mere	  at	  holde	  øje	  med,	  end	  han	  allerede	  har.	  Ved	  at	  udvide	  radiussen	  af	  det	  oplyste	  område,	  er	  det	  selvsagt,	  at	  chaufføren	  får	  mere	  at	  forholde	  sig	  til.	  Det	  mener	  vi	  ikke,	  er	  noget,	  der	  distraherer	  mere,	  end	  det	  gavner.	  Vi	  vurderer,	  at	  der	  er	  en	  markant	  forskel	  på,	  om	  det	  er	  chaufføren	  alene,	  der	  bliver	  underrettet	  om	  mulig	  fare,	  som	  hvis	  en	  pære	  var	  installeret	  i	  førerhuset,	  end	  hvis	  faresignalet	  sker	  udenfor	  lastbilen,	  netop	  fordi	  cyklisten	  bliver	  advaret	  og	  han	  dermed	  selv	  kan	  tage	  stilling	  til,	  hvorvidt	  det	  er	  forsvarligt	  at	  fortsætte	  eller	  ej.	  	  Driftsikkerhed	   er	   et	   vigtigt	   aspekt,	   når	   design	   er	   baseret	   på	   teknologi.	   Teknologien	   skal	  fungere	  optimalt,	  for	  at	  vores	  design	  virker	  som	  udtænkt.	  Vi	  har	  drøftet,	  om	  vi	  burde	  finde	  på	  en	   designløsning,	   som	   ikke	   afhang	   af	   teknologi.	   Netop	   for	   at	   undgå	   spørgsmålet	   omkring	  driftsikkerhed	  og	  mindske	  fejlkilder.	  Vi	  nåede	  frem	  til,	  at	  der	  ligeledes	  ingen	  garanti	  er	  for,	  om	  ikke-­‐teknologiske	  løsninger,	  er	  den	  bedste	  vej	  at	  gå.	  	  For	  eksempel	  er	  der	  den	  ide	  om,	  at	  man	  kan	  skifte	  siderne	  ud	  på	  førerhuset,	  så	  de	  består	   af	   glas	   og	   dermed	   giver	   bedre	   udsyn	   for	   chaufføren.	   Spørgsmålet	   er	   dog,	   om	  det	   vil	  hjælpe.	  Havarikommissionen	  har	  i	  Temarapporten	  fra	  2006	  (HVU	  Rapport	  2006:12)	  vurderet	  
”at	   selv	   om	   21	   af	   25	   lastbiler	   havde	   forkert	   indstillede	   spejle,	   har	   chaufføren	   på	   trods	   heraf	  
kunnet	  se	  cyklisten	  i	  det	  begrænsede	  område,	  som	  spejlene	  faktisk	  dækkede”.	  Det	  betyder,	  at	  selv	  om	  chauffører	  har	  haft	  mulighed	  for,	  at	  have	  orienteret	  sig	  om	  en	  cyklist	  til	  højre	  for	  dem,	  har	  de	   ikke	   gjort	   det.	   Om	   dette	   skyldes	   for	   lange	   arbejdstider,	   ”highway	   hypnosis”	   eller	   bare	  manglende	  orientering,	  er	  ikke	  til	  at	  sige.	  	   Vi	  mener,	  at	  vores	  koncept	  vil	  kunne	  have	  en	  indflydelse	  på	  sikkerhed	  og	  tryghed	  i	  trafikken.	  Vi	  er	  også	  overbeviste	  om,	  at	  højresvingsulykker	  ikke	  bare	  ryddes	  af	  vejen	  med	  en	  enkelt	  god	  ide,	  men	  derimod	  med	  mange.	  Det	  handler	  i	  sidste	  ende	  om	  at	  kombinere	  diverse	  koncepter,	   både	   teknologisk	   og	   ikke-­‐teknologisk	   baserede,	   for	   at	   mindske	   de	   fejlkilder	   og	  mangler,	  der	  er	  i	  trafikale	  systemer,	  sådan	  at	  højresvingsulykker	  ikke	  opstår.	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6.9	  Storyboard	  	  Vi	  har	  valgt	  at	  visualisere	  vores	   idé	  via	  et	  storyboard,	  så	  man	  kan	  få	  en	  bedre	  forståelse	   for	  hvordan	  vores	  design	  fungere.	  Nedenfor	  beskrives,	  via	  to	  illustrationer,	  hvordan	  vores	  design	  ville	  fungere	  i	  praksis.	  	  	  
	  
6.9.1	  Illustration	  1	  
	  Lastbilen	  er	   i	   gang	  med	  at	   svinge	   til	  højre.	  Den	   forreste	   cyklist	   er	  allerede	  ude	   i	   krydset	  og	  derfor	  synlig	  for	  lastbilchaufføren.	  Den	  bagerste	  cyklist	  er	  på	  vej	  mod	  krydset,	  hvor	  lastbilen	  skal	  svinge	  til	  højre.	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6.9.2	  Illustration	  2	  
	  Den	  bagerste	  cyklist	  er	  nu	  oppe	  på	  siden	  af	  lastbilen,	  og	  befinder	  sig	  i	  den	  blinde	  vinkel.	  Den	  infrarøde	   temperatursensor	   har	   registreret	   den	  usynlige	   cyklist	   og	   den	  blinde	   vinkel	   bliver	  lyst	   op	   på	   jorden.	   Cyklisten	  bliver	   hermed	  opmærksom	  på,	   at	   han	  befinder	   sig	   i	   et	   område	  usynligt	  for	  lastbilchaufføren.	  	  
	  
	  
	  
6.10	  Forslag	  til	  test	  af	  vores	  færdige	  produkt	  	  Eftersom	  vi	   ikke	  har	  udviklet	  nogen	  prototype,	  har	  vi	  derfor	   ikke	  haft	  mulighed	   for	  at	   teste	  vores	  løsning	  i	  praksis.	  Følgende	  redegør	  vi	  for,	  hvordan	  vi	  rent	  hypotetisk	  ville	  have	  gjort.	  Vi	  kunne	  montere	  vores	  produkt	  på	  en	  lastbil	  og	  få	  den	  til	  at	  køre	  en	  bestemt	  rute	  gentagende	   gange	   (model	   5).	   Denne	   rute	   indeholder	   både	   et	   kryds,	   der	   tidligere	   har	   været	  
Illustration	  2	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indblandet	   i	   en	   højresvingsulykke,	   samt	   Nørrebrogade,	   hvorpå	   verdens	   mest	   trafikkerede	  cykelsti	  ligger	  (Politiken	  2012).	  Krydsene,	  som	  chaufføren	  skal	  lave	  højresving	  i	  er	  følgende:	  Tagensvej	   –	   Øster	   Søgade,	   Søtorvet	   –	   Nørrebrogade,	   Nørrebrogade	   –	   Sjællandsgade	   og	  Sjællandsgade	  –	  Tagensvej.	  	   Chaufføren	   skulle	   køre	   gentagende	   gange	   rundt	   på	   ruten	   og	   på	   forskellige	  tidspunkter	   af	   dagen,	   for	   at	   se	   hvordan	   cyklisterne	   reagerer	   både	   i	   morgen-­‐,	   middag-­‐	   og	  aftentrafikken.	  	  	  Vi	   kunne	   sidde	   og	   kigge	   på,	   hvordan	   cyklisterne	   positionerer	   sig	   i	   forhold	   til	  lastbilen,	  når	  der	  er	   lys	  og	   ikke	  er	   lys.	  Alt	  efter	  hvordan	  cyklisterne	  reagerer,	  ville	  vi	  kunne	  danne	   os	   en	   indsigt	   i,	   hvilken	   virkning	  vores	   produkt	   ville	   have.	   Efter	   at	  chaufføren	   testkørsel	   ville	   vi	   kunne	   lave	  nogle	   dybdegående	   interviews	  med	  både	  chaufføren	   og	   et	   antal	   repræsentative	  cyklister,	   som	   har	   cyklet	   igennem	  lysfeltet,	   for	   at	   få	   en	   kvalitativ	   vurdering	  af	  vores	  produkt.	  	  	  Med	   sådan	   et	   forsøgs	  projekt,	   skulle	   man	   tage	   højde	   for,	   at	  chaufføren	   er	   klar	   over,	   at	   han	   bliver	  observeret.	  Dette	  kan	  have	  indflydelse	  på	  hans	   kørsel	   og	   derfor	   vil	   han	   muligvis	   orientere	   sig	   ekstra	   varsomt.	   Den	   mest	   relevante	  information	  i	  dette	  forsøg	  er	  derfor,	  hvordan	  cyklisten	  agerer	  i	  forhold	  til	  vores	  designløsning.	  	  
	  
7.	  Konklusion	  	  	  I	  vores	  projekt	  ønskede	  vi	  at	  skabe	  en	  forståelse	  for,	  hvordan	  og	  hvorfor	  højresvingsulykker	  opstår.	   Vi	   tilstræbte	   os,	   at	   opfinde	   et	   design,	   der	   havde	   til	   hensigt,	   at	   mindske	   antallet	   af	  højresvingsulykker.	  	  	  Dette	  ledte	  os	  frem	  til	  følgende	  problemformulering:	  
Billede	  5	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Hvordan	  kan	  vi	  ved	  hjælp	  af	  en	  designorienteret	  løsning,	  mindske	  antallet	  af	  højresvingsulykker?	  	  For	   at	   komme	   nærmere	   ind	   på	   problemet,	   stillede	   vi	   følgende	   arbejdsspørgsmål,	   som	   vi	  	  kunne	  arbejde	  videre	  med.	  -­‐ Hvorfor	  sker	  højresvingsulykker?	  -­‐ Hvad	  er	  der	  blevet	  gjort	  for	  at	  undgå	  højresvingsulykker?	  	  For	   at	   kunne	   besvare	   problemformuleringen,	   har	   vi	   arbejdet	   med	   metoder	   omhandlende	  designprocesser,	   teorier	   om	   menneskers	   adfærd	   i	   trafikken,	   og	   foretaget	   observationer	   	   i	  forskellige	  lyskryds.	  	  Vi	  har	  brugt	  Hevners	  metode	  til	  at	  danne	  ramme	  for	  vores	  designproces.	  Den	  har	  bidraget	  med	  vejledning	  om,	  hvorledes	  man	  behandler	  en	  vidensbase,	  og	  hvordan	  man	  forstår	  det	  miljø,	   hvori	   designet	   skal	   implementeres.	   Inden	  man	  begynder	   sin	   designproces,	   er	   det	  vigtigt	  at	  undersøge,	  hvilke	   løsninger	  der	   førhen	  er	  afprøvet,	   for	  at	  undgå	  at	  gentage	  fejl,	  og	  for	  at	  få	  inspiration	  fra	  de	  positive	  aspekter	  ved	  løsningerne.	  Igennem	   vores	   undersøgelse	   fandt	   vi	   ud	   af,	   at	   der	   er	   sat	   fokus	   på	   forskellige	  forsøgsprojekter.	   Vi	   undersøgte	   blandt	   andet	   See-­‐mi,	   Variable	   Tavler	   og	   Lyssøm,	   hvilke	   er	  baseret	  på	  teknologiske	  grundlag.	  Herudover	  undersøgte	  vi	  kampagner	  som	  Rådet	  for	  Sikker	  Trafik	  har	  stået	  for,	  men	  	  hvorvidt	  disse	  har	  haft	  indflydelse	  på	  højresvingsulykker,	  har	  vi	  ikke	  fundet	  målbare	  resultater	  på.	  	   	  I	  arbejdet	  med	  teorien,	  har	  vi	  opnået	  en	  bred	  forståelse	  for	  menneskers	  adfærd	  i	  trafikken	  og	  for	  nogle	  af	  de	  aspekter,	  der	  har	  en	  afgørende	  betydning	  for	  ulykkers	  opståen.	  På	  baggrund	  af	  dette	  kan	  vi	  konkludere	  følgende:	  	   I	   trafikken	   er	   der	   tre	   bestanddele,	   bestående	   af	   mennesket,	   køretøjet	   og	  omverdenen.	  Disse	  indgår	  i	  et	  samspil,	  for	  at	  få	  det	  trafikale	  system	  til	  at	  hænge	  sammen.	  Sker	  en	   ulykke,	   kan	   det	   betegnes	   som	   et	   brud	   i	   systemet,	   hvilket	   oftest	   sker	   på	   baggrund	   af	  menneskelige	  fejl.	  Derfor	  valgte	  vi	  at	  foretage	  observationer	  af	  cyklister.	  Vi	   foretog	   strukturerede	   og	   ustrukturerede	   observationer	   i	   udsatte	   kryds	   og	  analyserede	  vores	  data	  ved	  hjælp	  af	  vores	   teori.	  Vi	  nåede	   frem	  til,	  at	  man	   ikke	  kan	   forudse,	  hvem	   der	   kommer	   ud	   for	   højresvingsulykker.	   Dog	   fandt	   vi	   tendenser,	   der	   giver	   indblik	   i,	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hvilke	  typer	  af	  cyklister,	  der	  er	  i	  størst	  fare	  for	  at	  ende	  i	  disse.	  Her	  tales	  både	  om	  langsomme	  og	  uopmærksomme	  cyklister,	  samt	  cyklister,	  der	  stoler	  for	  meget	  på	  trafikreglerne.	  	  	  I	  det	  ovenstående	  uddybes	  det	  blandt	  andet,	  at	  det	  oftest	  er	  menneskelige	  fejl,	  der	  er	  skyld	  i	  ulykker	  i	  trafikken.	  Blandt	  fejlene	  kan	  nævnes	  distraktion	  og	  mangel	  på	  opmærksomhed,	  samt	  en	   tendens	   til	   at	   tage	   sin	   sikkerhed	   for	   givet,	   og	   stole	   for	   meget	   på	   lyssignaler	   og	   andre	  mennesker	  i	  trafikken.	  	  Vores	  design	  søger	  i	  høj	  grad	  at	  vække	  opmærksomheden	  hos	  trafikanterne,	  og	  	  tilføjer	   derudover	   ny	   information	   til	   trafikken.	   Vores	   intention	   er	   at	   påvirke	   cyklisterne,	  herunder	  især	  den	  udsatte	  gruppe,	  til	  at	  undgå	  den	  blinde	  vinkel.	  På	  baggrund	  af	  vores	  teori	  og	   observationer	   mener	   vi,	   at	   vores	   design	   kan	   bidrage	   til	   at	   mindske	   antallet	   af	  højresvingsulykker.	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